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Titelbild

In wenigen Wochen liegen wieder die V tage und der hsel vor der Tur. Unser
Titelbild, das eine abendliche Bahnhofsszsns zeigt, moge alle Leser daran erinnern, dall zahireiche
Werktatige, und darunter sehr viele Eisenbahner, auch an den Feiertagen Tag und Nacht ihren verant-
wortungsvollen Dienst verrichten massen, wenn andere diese Stunden und Tage im Kreis der Familie
verleben konnen.

Weih hief 1Ak

Foto: R. Steinicke, Dresden

Rucktitelbild
Unser Bild zeigt einen Aussch nm von der Schmalspuranlage des Modellba hnfreundes Hans Weber, Berlin.
Im Schmalspurbahnhof haben die letzten Reisenden den k Abendzug verlassen, und der

Triebwagen wird in den Schuppen gefahren.
Foto: H.Weber, Berlin
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Dipl.-Ing. WOLFGANG DORR, Dresden

Die StraBenbahn in Jevpatoria (UdSSR)

Allgemeines, Linienfiihrung, Betrieb und Verkehr

Die Stadt Jevpatoria in der Ukrainischen SSR liegt im
Westen der Halbinsel Krim. Sie ist Hafenstadt und Kurort.
An nennenswerter Industrie findet man jedoch nur einige
Nahrungsmittelbetriebe. In den letzten Jahren nahm die
Einwohnerzahl stark zu (1959 =57000, 1972 = 85000,
1978 = 90000 Einwohner). Wahrend der Saison beherbergt
die Stadt dreimal soviel Menschen in ithren Mauern, da zahl-
reiche Betriebsferienheime, Pionierlager und Sanatorien fir
die Heilung von Rheuma- und Knochen-Tb-Kranken in der
Stadt vorhanden sind. Aufgrund dieser Einrichtungen (25
Sanatorien, darunter 17 Kindersanatorien, 10 grofiere Be-
triebsferien- und Erholungsheime und etwa 30 Pionierlager),
die uberwiegend im westlichen Teil der Stadt liegen (Ki-
rowstr./Moskauer Stralle/Majakowskistrale/Polupanow-
strafle/W.-1.-Lenin-Prospekt), ist das Stadtgebiet weit aus-
gedehnt.

1

Hinderkaulfious

Verkehrsmafig wird Jevpatoria durch Straflenbahn und
Bus erschlossen. Samtliche Fahrzeuge dieser beiden Ver-
kehrsmittel werden somit, besonders in der Saison und da
vor allem in den Spitzenzeiten, stark benutzt. Dies trifft vor
allem auf die Linien zu, die die Pionierlager, Heime und
Sanatorien mit dem Stadtzentrum verbinden (Straflenbahn-
linie 1) bzw. auf die, die markante Punkte wie z. B. den
Bahnhof (Straflenbahnlinie 3) und den Markt berthren.
Die Streckenlange der 1914 er6ffneten Straflenbahn betragt
12,5 km, und die Spurweite ist 1 000 mm. Neben dieser Bahn
gibt es in der Sowjetunion noch 114 StraBenbahnen mit
1000 mm Spurweite, unter anderem 2. B. noch in Lwow,
Kaliningrad, Pjatigorsk, Shitomir und in Winniza.

Friher gab es noch drei weitere Straflenbahnbetriebe auf
der Halbinsel Krim und zwar in Simferopol, Sewastopol und
in Kertsch.

In Jevpatoria werden drei Strafienbahnlinien auf 1gleisigen
Strecken betrieben. Das sind folgende:

Liniel: Kur-Schlammbader—Revolutionsstrafle, etwa
40min Fahrzeit bei 21 Haltestellen, Linie 2: Kur-Schlamm-
bader —Stadttheater, etwa 15 min Fahrzeit bei 8 Haltestellen
und Linie 3: Bahnhof —Stadttheater, etwa 15min Fahrzeit
bei 7 Haltestellen.

Die geringen Reisegeschwindigkeiten sind auf die zahlrei-
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chen Kreuzungen der Straflenbahnziige an den Aus-
weichstellen — ungefahr an jeder zweiten Haltestelle —und
die wegen starken FuBlgangerverkehrs auf 10km/h be-
schrankte Geschwindigkeit im Innenstadtbereich zuruck-
zuftthren.

Die Endhaltestellen Kur-Schlammbader und Revolutions-
strafie sind nur einfache Wendeschleifen. Am Bahnhof und
am Stadttheater enden die Zige in stumpfer Weise. Aus-
weichstellen sind an diesen beiden Endpunkten nicht vor-
handen. Wahrend sich im Stumpfgleis am Bahnhof stets nur
ein Zug befindet, sind es im Stumpfgleis am Stadttheater
immer zwei Zuge, namlich die Linien 2 und 3,d. h., der zuerst
eingefahrene Zug fahrt zuletzt wieder aus. Der Verkehr wird
taglich von 6 Uhr bis 24 Uhr in einem konstanten Fahrplan
liber die gesamte Betriebszeit hindurch abgewickelt. Der
Zugabstand betragt dabei auf der Linie 1 = 6... 8 min, auf

o Hallestelle
® Holtesrelle mit Auswerchstelle
~ = Betriebsgless

N

:g

§

N0
D Sumieropa/sir
Zum neven Strand

der Linie 2 = 13... 15min und auf der Linie 3 = 10 min. Far
eine Fahrt bezahlt man, ebenso wie in den anderen Stadten
der Sowjetunion, 3 Kopeken und 6 Kopeken fir groBere
Gepackstucke. Werden Fahrgaste ohne gultigen Fahraus-
weis angetroffen, so ist von ihnen eine Strafgebiihr in Hohe
von 50 Kopeken zu entrichten,

Samtliche Zige fahren ohne Schaffner,

Es gibt zwei Fahrgastabfertigungsformen. Entweder kauft
man die Fahrscheine im Vorverkauf an besonderen Ver-
kaufsstinden, an Fahrkartenautomaten (jeweils 5 Fahr-
scheine) bei stark frequentierten Haltestellen (z. B. Stadt-
theater) oder beim Fahrer der Straflenbahn und entwertet
sie im Zug mit einem Lochentwerter, oder man wirft das
Fahrgeld fur einen Fahrschein in Zahlboxen in der Straflen-
bahn ein und bekommt dafiir den Fahrschein ausgeworfen.
In der Sowjetunion haben die Fahrscheine alle ein gleiches
Aussehen. Da aber jede Unionsrepublik ihre Fahrscheine
selbst druckt, haben diejenigen von Jevpatoria z. T. ukrai-
nische Schriftzeichn.

Fahrzeuge und Fahrzeugeinsatz

Auf der Linie 1 sind taglich 13 Strafilenbahnzige, bestehend
aus einem Triebwagen und einem Beiwagen, eingesetzt,
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Bild 1 Gelenkzungenweiche an der Ausweichstelle Sanatorium Heilstitte
(Linie 1) sadlich der Haltestelle Sanatorium Taurus, Gleise im besonderen Bahn-
korper in Seitenlage zur Strale

Bild 2 StraSenbahnzug der Linie 3'(TW 18/BW 51, zum Steuerwagen um-
gebauter Beiwagen) an der Endhaltestelle der Linien 2 und 3 Stadttheater

Bild 3 StraBSenbahnzug der Linie | (TW 4/BW 54) kurz vor der Haltestelle Sa-
natorium Taurus

TRAMBAR
Cop B-72
' Fs Bild6 Fahrscheineder Stra-
740076 Ben.
1 bahn Jevpatoria

(links fir Lochentwerter
4.5cm x Tem, rot;
rechts aus der Zahlbox
3em x 4em, schwarz)

entweder aus Einrichtungs- oder aus Zweirichtungsfahr-
zeugen gebildet. Auf der Linie 2 wird ein einzeln fahrender
Zweirichtungstriebwagen sowie ein Zug, bestehend aus
einem Zweirichtungstriebwagen und aus einem zum Steuer-
wagen umgebauten Zweirichtungsbeiwagen, eingesetzt. Auf
der Linie 3 verkehren drei ebensolche Zuge, bestehend aus
Zweirichtungstriebwagen und Steuerwagen.

Samtliche 38 Fahrzeuge (20 Triebwagen und 18 Beiwagen)
stammen aus der DDR (VEB Waggonbau Gotha). Es sind die
Typen T2-57/B2-57; T2-59/B2; T2-62/B2-62 eingesetzt: Der

+DER MODELLEISENBAHNER" 12/1979

Bild 4 Betriebshof mit 5gleisiger Abstellhalle und zwei Zigen der Linie 1 (TW
20/BW 64 und TW 25/BW 69)

Bild 5 StraBenbahnzug der Linie 1 (TW 21/BW 65) am Stadttheater, rechts im
Hintergrund Endhaltestelle der Linien 2 und 3 mit bereitgestelltem Zug be-
stehend aus Trieb- und Steuerwagen

Thilhdid b iometest
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Farbanstrich der Fahrzeuge ist rot-gelb (Dach und Fahr-
gestell grau). Obwohl die Fahrzeuge beim Personal beliebt
sind, zeigen sie doch gewisse Verschleiflerscheinungen, was
vor allem auf die enormen Beforderungsleistungen in der
Saison zurtckzufiihren ist. .
DDR-Strafilenbahnfahrzeuge (LOWA bzw. Gotha) werden
bzw. wurden in der Sowjetunion neben Jevpatoria noch in
Dnepropetrowsk, Donezk, Irkutsk, Jaroslawl, Kaliningrad,
Lwow, Odessa, Pjatigorsk, Simferopol, Sewastopol, Tallinn,
Winniza und in Wolgograd eingesetzt.

Gleis- und bauliche Anlagen

Im unmittelbaren Zentrum der Stadt liegen die Gleise in
Mittellage in der StraBe, sonst aber auf eigenem Bahnkéorper
in Seitenlage auf der Linie 1 und in Mittellage auf den Li-
nien 2 und 3. Samtliche Gleiskprper sind ausgefullt, bei
Straflenlage mit Bitumenbeton bzw. Pflaster und bei be-
sonderem Bahnkérper mit Sand bzw. mit Erdreich. Gleiches
trifft auch fur die Weichen zu. Die Strafleniibergange sind
da, wo ein besonderer Bahnkorper ist, grofitenteils gepfla-
stert. Die Gleise sind in Querschwellenoberbau-Holzschwel-
len in Sandbettung mit Vignolschienen R 43 bzw. R 50 und
Federnagelbefestigung ausgefiithrt. Auch in Straflenlage
wurden Vignolschienen eingebaut. Mehr und mehr werden
aber auch Rillenschienen TW 60 und TW 65 verwendet. In
leisbégen mit geringem Radius, die haufig anzutreffen
sind, wurden Spurhalter eingesetzt.
Die Weichen unterscheiden sich von den in der DDR bei
Straflenbahnen ublichen. Und zwar wurden Weichen mit
einer Gelenkzunge verwendet. Die Zwischenschienen be-
stehen aus einem Auflaufherzstiick, Radlenkerfahrschienen
aus Vignolschienenprofil und aus Radlenkern. Die Weiche
am Stadttheater der Linie 1, das Betriebsgleis zu den Linien 2
und 3, ist eine Rillenschienenweiche. Samtliche Weichen sind
i
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Bild 7 StraBenbahnzug (TW 22/BW 66) der Linie | an
der Haltestelle Sanatorium Taurus

Bild 8 Strafienbahnzug (TW 14/BW 53) an der
Endhaltestelle der Linie | Revolutionsstrafe

Fotos: Verfasser

unterschwellt. Die Weichen an den Ausweichstellen sind
samtlich Rackfallweichen, Die beiden Weichen an den bei-
den Abzweigstellen der Linien 1/2 und Linien 2/3 werden
vom Fahrzeug aus gestellt. GroBere Wartehallen sind an den
Endhaltestellen Kur-Schlammbader und Revolutionsstralfie
(mit Dispatcher) vorhanden. Der Betriebshof befindet sich
im Stadtzentrum. Uber ein Zufiihrungsgleis in der Strafle
der Pioniere ist er mit dem Netz verbunden. Auf seinem
Gelande befindet sich eine funfgleisige Fahrzeughalle, die
noch aus der Grinderzeit der Straflenbahnen stammt.

Ausblick

Im nachsten Fanfjahrplan (ab 1981) ist eine weitgehende
Modernisierung der Straflenbahn in Jevpatoria vorgesehen,
um dem standig steigenden Verkehrsaufkommen besser
gerecht zu werden. So ist ein zweigleisiger Ausbau aller
Strecken geplant, wo es platzmafiig moglich ist. Auflerdem
ist eine vierte Linie in Aussicht genommen, ebenso auch ein
neuer Betriebshof mit einer Abstellkapazitat bis zu 100
Fahrzeugen. An Fahrzeugen sollen ab 1981 solche von Tatra
CKD beschafft werden. Der Typ steht noch nicht konkret
fest. Es sind aber Fahrzeuge der Typen KT 4D bzw. T4 D in
Betracht gezogen, wobei u. U. auch eine Umsetzung von
Fahrzeugen aus anderen Stiadten der Sowjetunion moglich
ist.
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In diesem Jahr hattenes die  Ing-Ok. Journ. HELMUT KOHLBERGER (DMV), Berlin
Freunde aus der CSSR
ubernommen, den Interna-

tionalen Modellbahnwett- Vom Verlan des XXVI. |nternationa|en

bewerb vorzubereiten und

auszurichten. Damit reihte

Ceh in die 1ange Reine der  MOdellbahnwettbewerbs 1979
Austragungsorte in vier
Landern erstmalig die nord-
west-bohmische Bezirks-
stadt Usti nad Labem, un-
weit der Staatsgrenze zwi-
schen der CSSR und der
DDR gelegen, ein. Insgesamt
hatten 91 Modelleisenbah-
ner aus der DDR, CSSR und
aus der UVR ihre Arbeiten
eingesandt. Das waren
109 Modelle in 15 Bewer-
tungskategorien, von denen
jedoch nur 106 Modelle von
der internationalen Jury
nach den Richtlinien an- -
erkannt und demzufolge 1
auch bewertet werden konn-

ten. ] Bild 1 A1/HO, 1. Preis, M. Burget (CSSR), BR 486.1

Mit 59 Preisen verschiede- Bild2 Al/Ho, I Preis, V. Polivka (CSSR)-BR 387.0

e T weie BOLE G e

95,5% aller Wettbewerbs- p.0s ‘0 17 picie: A Nameth (UVE), SR 150

arbeiten ausgezeichnet. Um  Bjiyg A1/Ho, 111 Preis, G. Barthel (DDR), BR 98

moglichst viele dieser Mo-  Bild 7 AI/HO, III Preis, A. Demmig (DDR), BR 98 (T1)

delle im Bild wiederzuge-
ben, moge der Leser kon-
krete Zahlen aus den Tabel-
len entnehmen.

Zieht man daraus ein Re-
sumee, so stellt man folgen-
des fest: Beim Selbstbau in
0 tritt die DDR gar nicht in
Erscheinung, wie es auch in
den Vorjahren der Fall war.
Dem hingegen kamen beim
Selbstbau HO mit 6 Arbeiten

Al
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Bild 8 AL/TT, I Preis, R. Buschan (DDR), BR 36

a-f;l-'zm A megeiE A ey

e a4
4

Bild 10 AI/TT, II. Preis, R. Uhimann (DDR), BR 91

allein 50% aus unserem
Land. Da auch in der {ate-
gorie A2/H0, also Umbauten,
von insgesamt 18 Modellen
12 Stick von unseren Mo-
dellbahnbauern waren, also
66,7%, laBt das darauf
schlieBen, daf die Nenn-

grofle HO in der DDR, we-
nigstens im Selbst- und Um-
bau, nach wie vor am belieb-
testen ist.

Umegekehrt sieht es aber bei
den entsprechenden Kate-
gorien fur die Nenngrof3e TT
aus: Hier dominiert klar die

Tabelle 1 Modelle insgesamt, verteilt auf Lander

Bild 8 AUTT. L Preis. J. Dvorak (CSSR), BR 556.0

Bild 11 AIN, I Preis, W. Kohler (DDR), BR 45

CSSR. Des weiteren laft
sich sagen, dafl die Bewer-
tungsgruppen B und C, also
Wagen- und Gebaude- bzw.
Hochbaumodelle, auch in
den ‘einzelnen Landern un-
terschiedlich beliebt zu sein
scheinen. Herrschen in der

CSSR die Wagenbauten —
von insgesamt 31 waren 25
von dort — vor, so stellte die
DDR von 15 Hochbauten
allein 7. Auch hierbei lagen
die HO0-Modelle gegeniber
den anderen Nenngroéfien an
der Spitze.

Tabelle 2 Preise nach Kategorien und Landern

Kateg. CSSR DDR UVR Summe Kateg. Preise/Land
Aljo 1 - 2 Aljo CSSR DDR UVR
: Al/HO 4 6 2 12
ALTT 3. 2 - 5 Alf0 1xSo 7 —
AlN * 1 3 - 4 Al/HO 2xI, 1xI1, 1A 1x1, 2xI11 1x11
AlTT 1x1 1x1, 111 —
Quersa. 9 11 3 23 Al/N — 1xI, 1xI11 —
A2/HO 1=, 1x=11, 1=III 2xI, 2x11, 2xII1
A2/HO 5 12 1 18 A2TT+N 1xI1, 1111, 2x A 1xI, 1=I11 1x11
A2ITT+N 2 3 1 11
B1/0 - 1x111 —
Quersa. 12 15 2 29 B1/HO 1xI, 1=11, 1111, 1x11 —
BITT+N 1=I, 211 — -
Bl/0 2 1 - 3 B2/0+HO 1xI, 2x11 == —
B1/HO 5 2 - 7 B2/TT+N 1xI, 2x1II, 3x1II - —
BUTT+N 4 - - 4
B2/0+HO 4 1 — 5 C/HO == 1=I, 1=1I1, 1 =111 —
B2/TT+N 10 — 2 12 CITT, N, Z 1xI, 1xII, 1xIII, 1 So = —
Quersa. 25 4 2 31 D - 1x1, 1=II —
C/HO —_ [ 2 8 E — 2x1II 1= A
C/TT, N, Z (i 1 — 7
Quersa. 6 T 2 15
D — 4 — 4
E —_ 2 2 4
Tabelle 3 Auf die Teilnahmelander entfallene Preise
Quersa. —_ [} 2 8
Land Preise L. 1L 1L So A Gesamt
Modelle gesamt: 23
29 CSSR L] 11 7 2 3 32
31 DDR 8 8 a - - 24
15 UVR — 2 — — 1 3
+ 8
159

106

354
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Tabelle 4 Die Preistrager der einzelnen' Kategorien

Kat Name Land

Modell Punkte Preis

AlD Domalip, E. CSSR BR 354.7 973 Sond.
Al/H0  Burget, M CSSR  BR486.1 97.0 i

Polivka, V CSSR BR387.0 96.3 1

K Kellner DDR V60 963 1

A Nenreth UVR BR MAV 150 943 11

Dr.Molnar, A CSSR BR 556.0 930 11

G. Barthel DDR BR 98 913 i

A Demmig DDR 111 BT 90,0 11

Slezak, M., ml CSSR M 1301 823 Anerk
AUTT R Buschan DDR BR 36 8.3 1

Dvorak, J. CSSR BR 356.0 08,3 1

R. Uhlmann DDR BR 81 40,0 11
ALN W. Kohler DDR BR 45 98 6 1

D. Gerlach DDR BR 120 80,0 111
A2/HO Vais, Z. CSSR BR 4342 923 I

R. Weller DDR E95 933 1

G. Bruntsch DDR BR 01 926 1

H. Kohiberg DDR ETA 150 86.6 11

H. Stahn DDR BR 94 B43 11

Merunka, A CSSR  556.0 87,3 11

5. Brogsitter DDR BR 52 883 111

M. Trosken DDR 01.518 88,3 111

Simonek, J. CSSR 4341 86,3 1
AN G. Taubner DDR Mot.-Kleinwa- 92,0 1

gen

A. Domonkos UVR MDa MAV 893 I

Dvorak, J. CSSR TL 659.0 8786 I

K. H. Tautenhahn DDR BR 120 86,6 i1

Koutny, J. CSSR M 296.1 86.3 11

Klempir, Z. CSSR T4781 78,6 Anerk.

Kramny, J CSSR T 669.0 78,0 Anerk.

Kat Name Land Modell Punkte Preis
Bl/0 L. Stirmer DDR Schmalsp.-wa- 87,0 111
gen
* BI/HO Kron, K. CSSR Wagen 97,6 1

Simbartl, V CSSR  Ci 016 1
L. Werner DDR Kb 4 41,0 1I
Vondrejc, M CSSR D 88.3 I

BUTT N Zahourek, R. CSSR  Rj 92,0 1
Sixta, P CSSR Be 85,6 11
Svec.J CSSR  Bei 85.6 11

B2/0 HO Kalivoda, M CSSR  Balm/u 916 I
Smid, J. CSSR  Zur 88.0 11
Zeleny, J. CSSR  Z 86,0 11

B2'TT N Michndc, L. CSSR  Vase 00,6 1
Hovorka, L. CSSR Be 90,0 11
Beran, J., st CSSR 84,3 111
Sixta, P. CSSR  Ds 82,0 1
Beran, J.. ml. CSSR Raj 793 m
Polansky, 1 CSSR Ci 79.3 111

C/HO K. Battner DDR Bergheim 96,0 1
F. Schneider DDR Dolzig B-1 90,0 11
J. a. H. Winter DDR Brucke 897 1

C/TT N, Zahourek, R, CSSR, EG 96,0 Sond.
Adamec, F CSSR EG Kolin 933 1
Javurek, L. CSSR  EG Ratbor 88,7 I
Vasdk, J. CSSR EG Horesedly 85,7 i

D J. Schnitzer DDR 926 1
E. Knaak/G. DDR 923 11
Buttner

E R. Haubold DDR BR 45 v 11
J. Schnitzer DDR 873 n
B. Rudnay UVR 75,7 Anerk.

Bild 12 A2/H0, 1 Preis, Z. Vais
(CSSR). 434.2

Bild 13 A2/HO, I Preis, R Weller
(DDR), BR E 95

- Bild 14 A2/HO0, I Preis, G. Bruntsch
(DDR), BR 0F°

Bild 15 AZ/HO, I1. Preis, H. Kohlberg
(DDR), ETA 150

Bild 16 AZ2/HO, II.Preis, H Stahn
(DDR), BR 94
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SchlieBllich ist noch ein Blick
aufdie Gruppen Dund E, die
Funktions- . bzw. Vitrinen-
modelle umfassen, interes-
sant: Die CSSR war in die-
sen beiden Gruppen uber-
haupt nicht vertreten, ob-
wohl der jeweilige Veran-
stalter die besten Transport-
moglichkeiten hat. Die
Funktionsmodelle wurden
allein von der DDR einge-
sandt, wahrend sich die Vi-

Bild 17 A2/H0, 1I. Prejs, A. Merunka
(CSSR), BR 556.0

Konnen eines Wettbewerbs-
teilnehmers! Vielleicht sind
kinftig alle Verbande gut
beraten, auch bei der Vor-
auswahl der Wettbewerbs-
arbeiten darauf zu achten,
daB samtliche Kategorien
bertcksichtigt werden.

Ansonsten fanden alle an
diesem XXVI.Internationa-
len Modellbahnwettbewerb
Tatigen in Usti nicht nur die
bekannte tschechoslowaki-

Bild 18 AZ2/H0, III Preis, S. Brogsit-
ter (DDR), BR 52

Bild 18 A2/HO, IIL Preis, M. Trosken
(DDR). (11 518

Bild 20 A2/HO, 111, Preis, J. Simonek
(CSSR), 434.1

Fotos: J. Pochanke, Berlin

trinenmodelle je zur Halfte
auf die UVR und auf unser
Land verteilten. Wir meinen,
Triebfahrzeugbau ist zwar
‘die klassische Disziplin un-
ter den meisten Modellbahn-
bauern, auch Wagenbau
zahlt zum Modellbau, den-
noch sollte eine so bedeut-
same Kategorie wie die der
Funktionsmodelle nicht so
.nebenbei’ behandelt wer-
den. Auch sie beweisen das
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sche Gastfreundschaft,
sondern auch sehr gute Be-
dingungen und ein sehr
schones grofles Kulturhaus,
das die  anschliefende
offentliche Ausstellung auf-
nahm, vor.
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Heute stellt uns Herr Roland Schlosser aus Klingenthal seine
HO-Heimanlage vor. Beruflich ist er, wie kénnte das bei
diesem Wohnort anders sein, als Diplomlehrer fiir Polytech-
nik an der BS fir Musikinstrumentenbau der VEB Klingen-
thaler Harmonikawerke tatig. Aber wir sehen, daf es eben
Modelleisenbahnfreunde in fast allen Berufszweigen gibt!
Herr Schlosser schrieb uns, dal} er seit vielen Jahren ein
eifriger Leser unserer Fachzeitschrift sei, dieihn neben einer
Entspannung schliefilich auch dazu fuhrte, selbst ein aktiver
Modellbahnfreund zu werden. Zu Hilfe kam ihm dann, daf
er vor einigen Jahren zuféllig in den Besitz umfangreichen
Gleis- und Weichenmaterials der Firma Marklin gelangte,
also Gleise fur das Zweileiter-Dreischienen-Fahrsystem, das
bei uns im allgemeinen nicht ablich ist.

Wie bei jedem, der einmal anfingt, eine Modelleisen-
bahnanlage aufzubauen, war es auch hier: Nach mehreren
kleineren Heimanlagen folgte die hier vorgestellte® grofiere,
die in den letzten beiden Jahren entstand.

Herr Schlosser ging bei der Planung davon aus, daf er sich
folgende Forderungen stellte:

— Der gesamte Betriebsablauf ist so weit wie moglich dem
Vorbild entsprechend zu gestalten .

— Modellbahn und Landschaft sollen ein harmonisches
Ganzes sein

— Der Einsatz moglichst vieler Triebfahrzeug- und Wagen-
modelle mufl moglich sein

— Lange Streckenfahrmoéglichkeiten sollen durch inter-
essante Rangierfahrten ergénzt werden kénnen.

Nach griindlicher Planung kam Herr Schlosser zu dem
EntschluB, die Anlage in drei Etagen aufzubauen. Ein Be-
weggrund dafir war, dafl 6-Wagen-Schnellziige Bahnhofe
mit einer etwa 2 m langen Abmessung der Bahnsteige er-
fordern, was aber bei dem gegebenen Platz unmoglich war.
So wurde dieser Verkehr der Schnellzige nur auf der
Strecke angedeutet und in die unterste Etage auf eine
2gleisige Hauptstrecke, an die Abstellgleise eines Schatten-

. 4000 mm

‘bahnhofs angebunden sind, verlegt. Um aber den notwen-

digen Blick auf die schnell fahrenden Reiseziige trotzdem zu
haben, wurde diese Strecke an der vorderen Anlagenkante
gefithrt. Damit ist dieser. Teil weitgehend einsichtbar. Im
restlichen Teil geht die Gleisfihrung durch je ein Tunnelpor-
tal rechts und links verdeckt weiter. Dabei wird die in den
beiden oberen Etagen nachgebildete Mittelgebirgsland-
schaft unterquert. , Einschnitte” in das Gebirge erhéhen
aber auch in diesem Anlagenteil die Sichtbarkeit der Haupt-
strecke auf etwa 5 m. In der mittleren Etage wurden wei-
terhin eine Haupt-wund zwei Nebenbahnen untergebracht.
Die eine Nebenstrecke fihrt zur oberen dritten Etage zum
Bf, Hasselbach* und Gber eine Schleife zuruck, wahrend die
andere zum Endbahnhof ,,Radeburg' geht. Mittelpunkt der

. Anlage ist in betrieblicher Hinsicht der Bf , Neuenburg", der

uber umfangreiche Gleisanlagen verfligt. Bei einer Zugfahrt
vom Endbahnhof ,Radeburg" tuber ,Neuenburg" nach
,Hasselbach” und von da zuriick nach , Neuenburg" wird
eine Strecke von 30 m zurickgelegt. In allen drei Bahnhéfen
befinden sich Anlagen verschiedener Grofienordnung fur
den Giiterverkehr, die zusammen miteinem Anschlufl anein
Sagewerk zahlreiche Rangierbewegungen zulassen.

Die gesamte Anlage ist in A-Schaltung aufgebaut, wofur 28
abschaltbare Gleisabschnitte vorhanden sind.’

Auf den beiden oberen Etagen lauft der Fahrbetrieb nach
einem Programm ab. Alle Zugankunfte bzw. -abfahrten
werden dabei mit einem Tonbandkassettengerit auch regel-
recht den , Reisenden” angesagt. Ferner hat sich bei der
akustischen Untermalung des Betriebes die Schallplatte
»Von der 01 bis zur 99 gut bewahrt.

Der Epoche nach wurden die Jahre um etwa 1970 gewahlt,
was den Betrieb von Dampflokomotiven auf den beiden
oberen Etagen mit ihren Anlagen gestattet. Auf der 2gleisi-
gen Hauptstrecke unten versehen hingegen Tfz der moder-
nen beiden Traktionsarten den Dienst. :

-] Bekanntlich wird eine Mo-

| Hulisse |

dellbahnanlage nie richtig

fertig. So ist die Errichtung

einer Fahrleitung fur die zu-
letzt genannte Strecke ge-
plant. Auflerdem sollen
noch die Signalausristung
u.a.m. folgen.

Auf eine vollkommene
Automatisierung hat Herr
Schlosser absichtlich ver-
zichtet, weil er es vorzieht,

wie ein Fahrdienstleiter

oder ein Lokfuhrer beim

Vorbild den Betriebsdienst

durch eigene Steuerung und

Regelung vorzunehmen.

A, B, C fuliren zum verdecklen
Absreltbatntof
Alle Gleisradien r=360mm7

3800 7

+0

T
#LJ " 5] L]

8" Radeburg
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Dr.-Ing. LUTZ MOHR, Bad Doberan

Eine Anlage mit vollautomatischem Betrieb (1)

Der vorliegende Artikel wendet sich hauptsachlich an Mo-
delleisenbahner, die sich im Absichts- bzw. Planstadium
befinden und elektronisch noch wenig bewandert sind.

1. Allgemeines

An dieser Stelle wurden schon viele Anlagen vorgestellt mit
z. T. eleganten Losungen, leider aber auch mit hohem
Realisierungs- und Bauelementeaufwand. Fur die vorlie-
gende Anlage wurde als Ziel eine moglichst einfache, billige
und zuverlassige Losung far einen vollautomatischen Zug-
betrieb gesteckt.

AuBerordentlich preiswert sind immer wieder elektro-
magnetische Relais. Durch Verschrottungen, die den Sieges-
zug der Elektronik begleiten, erhalt man sie gunstig. Fir

tungen befahren werden, sind die Bahnhofsgleise fur den
automatischen Betrieb nur fur eine Richtung (Pfeile Bild 2)
vorgesehen. Auf ein vorbildgerechtes Fahren nach Plan
wurde verzichtet. Damit ist Flexibilitat in der Anzahl und
den Startpunkten der Ziige gegeben. Es konnen bis zu 4 Ein-
heiten in jeder Richtung eingesetzt werden. Am flassigsten
lauft der Betrieb bei je 3 Ziigen. Von den 6 sind dann zur
gleichen Zeit maximal 3 unterwegs.

Neben dem automatischen bzw. zusammen mit ihm ist auf
3 Abschnitten Rangierbetrieb méglich. AuBerdem kann die
gesamte Anlage ohne Beachtung o.g. Richtungsfestiegun-
gen manuell bedient werden.

Zur Inbetriebnahme wird von Hand auf der Schalttafel der
Anfangszustand eingegeben, d. h. durch Kontaktgabe der
Schaltzentrale angegeben, ob die Start/Ziel-Stiecken frei

Bild 1 Anlage in Draufsicht

g0

(Rohbau)

rore/n

.,

| _ 7800

Modelleisenbahner, die einen vollautomatischen Zugbetrieb
wiinschen, aber, aus welchen Grurnden auch immer, die
Elektronik als wohl nicht zu umgehendes Ubel ansehen,
werdén an Beispielen ein paar Hinweise und Vorschlage fur
eine vorwiegend elektromechanische Losung gegeben.

Diese hat neben sicher anfihrbaren Nachteilen den grofien
Vorteil einfacher Fehlersuche, die u. U. schon durch In-
augenscheinnahme erfolgen kann, beziglich der Kontakt-
gabe aber lediglich einen Durchgangsprifer erfordert. Es
sollten alle Bauelemente (Relais, Weichenantriebe, Dioden
usw.) vor ihrer Verwendung gewissenhaft gepruft werden,

2. Beschreibung

Bild 1 gibt u.a. die Streckenfuhrung wieder; aus der Prin-
zipskizze (Bild 2) ist zu erkennen, daf} jeder Zug in beiden
Richtungen zweimal die Anlage durchfahren muB, ehe der
Ausgangsstandort wieder erreicht ist. Die Strecke ist also
zweimal uber den Vordergrundbahnhof gefiihrt. Der
Schattenbahnhof im Hintergrund ermoglicht Zugabstellun-
gen und wird vom Nebenbahnhof Giberdacht. Wahrend die
Verbindungsgleise zwischen den Bahnhofen in beiden Rich-
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oder besetzt sind, alles andere verlauft dann selbsttatig. Die
Zuge fahren langsam an und werden ebenso gebremst.
Beabsichtigtes Rangieren wird durch Umlegen eines Kipp-
schalters angemeldet und moglich, nachdem die ent-
sprechende Lampe auf der Schalttafel aufleuchtet. Unter-
brechungen, wie dem Ruf zum Abendbrot, kannsofortnach-
gekommen werden, die Zustandsbeschreibung geht bei
Stromabschaltung nicht verloren. Nach dem Wieder-
einschalten lauft der Betrieb weiter.

3. Aufbau
3.1. Das AuBere

Die N-Anlage ist in einer aushangbar an der Wand befestig-
ten Klappkiste (AuBenmaBle 18x095x0,2 m) unterge-
bracht. Ein diagonal versteifter Holzrahmen ist von unten
mit einer Hartfaserplatte belegt, drei Seitenbretter sind
aufgeleimt und -geschraubt; das vordere, mit Klavierband
befestigt, nimmt die Schalttafel und die Messerleistenver-
bindung zur Zentrale auf. Letztere ist in einem alten Plat-
tenspieler-Koffer untergebracht. Die Gleise wurden auf
Hartfaserplatten-Streifen genagelt und durch Distanzstiicke
auf Rahmen und Unterlage geleimt. Auf diese Weise erhalt
man viel Freiheit zur Verdrahtung und Raum fuar die zahl-
reichen Kabel. -
Ubrigens ist ein Kabelbaum, rechtwinklig verlegt, zwar ein
Augenweide aber bei Fehlersucheund Anderungen denkbar
ungunstig. Durch die starke Verkopplung der Schaltmittel
ist ein zu suchendes Ende haufig nicht mit dem Durch-
gangsprufer allein zu finden.

Auf den Seitenwanden aufgeklebte Schaumstoffstreifen
dichten die Anlage im Ruhezustand zur Wand hin staub-
sicher ab. Da alles rollende Material dazu von der Anlage
genommen werden mufl, wurden Aufbewahrungskasten
angefertigt, in die die Ziige durch einen Einspeisetunnel an
der linken Seitenwand ein- und ausfahren konnen. Nicht
zuletzt dadurch ist es moglich, die Anlage schnell in Betrieb
zu nehmen.

3.2. Schaltungskonzept

Neben der Stromversorgung besteht die Zentrale vom
Umfang her im wesentlichen aus der Melde- und aus der
FahrstraBenschaltung. Die Stromversorgung ubernimmt
ein speziell dafar gewickelter Transformator (12 cm? Eisen-
querschnitt). Sekundar besitzt er 6 getrennte Wicklungen

_{“Z{ Mosseschiene ME

strecke) vom Zielende (Unterbrechung der Polaritats-
schiene) in die durchgangige Masseschiene (gemeinsamer
Ruckleiter) eingebaut wurden, durch die Radsatze des rol-
lenden Materials oder von Hand auf der Schalttafel beein-
fluBt.

Und so geht das Zusammenspiel vor sich: Die Zuge werden
von Hand auf die Bahnhofsgleise unter Beachtung der fest-
gelegten Fahrtrichtungen gefahren. Auf der Schalttafel wird
orei’ bzw. | besetzt" eingegeben. Nach Anlegen der Fahr-
straflenrelaisspannung setzen sich die Zige, fur die eine
Fahrt moglich ist, in Bewegung. Bei Erreichen des Ziels
erfolgt eine Freimeldung des Startabschnitts und mit der
Ruckstellung des Signals eine Ausfahrt. AnschlieBend wird
die Fahrstrafle aufgelost. Die Weiterfahrt beginnt dann,
wenn das nachste Ziel frei ist und keine feindliche Zugfahrt
stattfindet.

Der Aufbau der Gesamtschaltung erfolgt, wie im folgenden
angegeben, in einzelnen Abschnitten, die nacheinander
erstellt und erprobt werden konnen.

3.3. Meldeschaltung

Im Bild 3 ist die Meldeschaltung fiir den gesamten Kreis -
einer Richtung angegeben. Als Melderelais sind solche zu
verwenden, die zwei stabile (Ruhe-) Lagen besitzen, also z. B.
TT-Schaltrelais, oder wie im vorliegenden Fall aus der
HO0-Zeit" des Verfassers noch vorhandene PilzWeichen-
antriebe. Beide bendtigen aber wegen der erforderlichen
Kontakte fir Schalthandlungen noch Hilfsrelais (s.u.). Wenn
man auf die Erhaltung der Zustandserfassung bei Strom-
ausfall verzichtet, gentigen natiirlich auch einfache Relais.
Im gemeinsamen Rickleiter (Masseschiene) werden Schalt-
schienen (M;) am Anfang der mit F; bezeichneten Gleisab-
schnitte eingebaut. Beim Uberfahren derselben werden die
Relais geschaltet, und zwar so, daf3 der ruckliegende Ab-
schnitt frei und der angefahrene besetzt erscheinen. Die
dazwischengeschalteten Dioden (z. B. G 103) dienen zur
Entkopplung bei Handeingabe, denn von der Schalttafel aus
soll nur Auskunft Gber jedes der F; gegeben werden.
Wenn zwei Ziele von einem Startabschnitt aus angelaufen
werden konnen (z. B. 4a und 4b von 5 aus), mull man die
Dioden, wie angegeben, polen. Die Kontakte 4, und fy, er-

- moglichen eine eindeutige Zuordnung zur Aufléosung durch

M,. Es sind Kontakte der Fahrstraf3enrelais (s. 3.4.).
Eine Bemerkung zur Bezeichnung: Sowohl die Schaltschie-
nen als auch die -relais der Meldeschaltung werden der Ein-

2 Bild 3 Meldeschaltung fir eine Rich-
tung
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|

-— C T

24~
o A7
(.|
L4
B
rt-——t-—-—
|
| Honaeingade besetz! e
| -
|

16 V far Fahrspannungen, davon 2 fur die Handsteuerung,
und die Wicklungen fur die Zubehorspannungen (Fahr-
straflen-, Melderelais, Weichen, Signale, Licht).

Die Aufteilung in Gleisabschnitte geht aus Bild 2 hervor. Es
ist zu erkennen, daf jeweils 3 Abschnitte zu einer Fahrstrafie
benotigt werden. Die Zuschaltung derselben und die Stel-
lung der Weichen wird von den FahrstraBlenrelais vor-
genommen, auflerdem Ubernehmen diese die Verriegelung
untereinander.

Die Meldeschaltung hat die Aufgabe zu erfassen, welche
Start/Ziel-Strecken frei bzw. besetzt sind. Sie wird durch
Schaltschienen, die in geeigneter Entfernung (Auslauf-
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Bild 4 Meldeschaltung fur Schall-
Relais ohne Endabschaltung
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fachheit halber mit M, die zugehoérigen Kontakte mit m
bezeichnet, 1 gibt die zugeordnete laufende Nummer an.
Ebenso wird bei der Fahrstrafenschaltung verfahren. Die
einzelnen Kontakte der Relais wurden nicht beziffert,um die
Ubersichtlichkeit zu erhalten.

Bei PilzWeichenantrieben macht sich wegen der fehlenden
Endabschaltung und moglichen , Dauerstroms” durch Me-
tallradsatze ein Schutz erforderlich (Bild 4). Die Hilfsrelais
(4 Wechselkontaktpaare) M;, werden uber die Rickmel-
dekontakte der Weichenantriebe geschaltet; im angezogenen
Zustand o6ffnet der zugehorige Ruhekontakt my, der Wei-
chenantrieb ist geschitzt, da abgeschaltet. Zusammen-
gefaBt: Die Zige geben die Stellung der Melde-Schaltrelais
selbst vor, diese liefern durch die Hilfsrelais Informationen
fur die FahrstraBenschaltung usw.

3.4. Fahrstrallenschaltung

Die Bedingungen fir das Zustandekommen einer Zugfahrt
und damit fir das Anziehen der FahrstraBenrelais lassen
sich leicht aus Bild 2 ableiten. Z. B. gilt far F,: Der Start-
abschnitt F'; muf} besetzt, das Ziel Fg muB frei sein (d. h. M
und Mg haben angezogen), und es darf kein Zug von Fj
unterwegs sein (d. h. das Fahrstraffenrelais ¥y darf nicht
angezogen haben oder kurz Fy). Diesen Sachverhalt kann
man als Gleichung schreiben und hat damit schon die
Grundlage fir die Realisierung (s. Abschnitt 4):

F= M;mg ?z. L

Da durch die FahrstraBenrelais die Gleisabschnitte an die
Fahrspannung geschaltet werden und vorbildgerechtes
Anfahren und Bremsen nachgebildet werden soll, reicht
diese Verriegelung noch nicht. Die Fahrstrafe wirde sofort
aufgelést und damit die Spannung plotzlich abgeschaltet,
sobald die Schaltschiene Mg erreicht wird.

Deshalb wird auch hier ein Hilfsrelais eingefihrt, das, von
der Anfahr-Bremsschaltung (s.3.5.) stromversorgt, die Fahr-
straBenrelais uber fy halt, bis der Zug ausgefahren ist.
Die Folge dessen ist, daBl obige Gleichung erganzt werden
muB, es diurfen namlich auch keine Zige von Fg kommend
ausfahren und von Fy, und Fy;, her starten, da diese Fahr-
straBen gemeinsame Gleisabschnitte besitzen. Nun be-
kommt man:

Fy = M;MgFoF 4o F 4 Fg.

Ebenso verfahrt man fir die anderen Fahrstraflen. Wer

Dipl.-Ing. JOACHIM KADDATZ (DMV), Berlin

Bild 5 FahrstraBenschaltung, Beispiel fir Fahrstralen | und 2

rangieren will, ohne den dann noch méglichen Zugverkehr
zu storen, kann die Gleichungen entsprechend erweitern und
Rangierrelais einbeziehen, die erst dann anziehen, wenn die
entsprechenden Bedingungen erfillt sind.
Im Bild 5 ist die Schaltung fir F; und F; angegeben, dabei
bedeuten m und rh Arbeitskontakte, alle f Ruhekontakte (s.
4), H/A Kippschalter fiir FahrstraBenrelais-Spannung
(Hand/Automatik-Schalter).
Der gestrichelt umrandete Teil beinhaltet die oben erwahnte
Halteschaltung. Da F; und F; einander ausschlieBende
Fahrstrafien sind, werden nur ein Hilfsrelais und auch nur
eine Anfahr-Bremsschaltung fiir beide benétigt.
Um Kontakte zur Verriegelung zu sparen, kann man in den
Bedingungsgleichungen gemeinsam auftretende Ausdriicke
jeweils an den Anfang oder das Ende (ggf: sowohl als auch)
stellen und dann fir beide verwenden.
Fir die vorliegende Anlage wurden maximal 12 Kontakte
pro Fahrstrafle benotigt, davon 4 fur die Fahrspannung (s.
3.5.), 1 fur die Weichenstellung (s. 3.7.), 1 fiir Signalstellung
bzw. Meldeschaltung (s. Bild 3), 2 fir Auslauf-Haltung, 1 far
die Steuerspannung der Anfahr/Bremsschaltung (s. 3.5.) bei
den Strecken mit zwei Zielen bzw. Startabschnitten. Die
restlichen 3 Kontakte standen fiir die Verriegelung zur Ver-
fugung.

Schlufl folgt im Heft 2/80

Aus unserer Arbeitsgemeinschaft: StraBenbahn in Wernersgriin

Schon immer war der Anteil von Schiilern und Jugendlichen
in unserer Arbeitsgemeinschaft, der AG 1/25 Berlin-Rum-
melsburg, sehr grof. Da wir die Erfahrung gemacht haben,
daf es fur die Arbeit mit Schilern der Altersgruppe von 10
bis 14 Jahren glnstiger ist, sie zusammen an einem Objekt
bauen zu lassen, wurde eine Anlage geschaffen, die sowohl
allein als auch zusammen mit der Klubanlage der AG aus-
gestellt werden kann. So entstand auf einer Flache von
40x04 m die Stralenbahnanlage ,Wernersgrun* in der
Nenngrofie TT,,. Sie ergéanzt die Anlage der Arbeitsgemein-
schaft sinnvoll, da sie vor einem grofien Durchgangsbahnhof
eine richtige Stadt sichtbar werden lafit. Der Gleisplan ist
denkbar einfach: Es verlauft eine 2gleisige Strecke, die in
zweil Wendeschleifen endet, und von der die beiden durch
zwei Weichen angebundenen Depotgleise abzweigen. Auf
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dieser 9 m langen Strecke, die von der Bahn in 120 s durch-
fahren wird, befinden sich vier Haltestellen.

Die Bahn kann automatisch fahren, siehalt an den Haltestel-
len an, klingelt nach einigen Sekunden ab und fahrt dann
nach kurzer Wartezeit weiter. Far den Ausstellungsbetrieb
ist ein Wechsel der verkehrenden Triebwagen mit den im
Depot bereitstehenden Reservefahrzeugen durch Hand-
steuerung moglich.

Die Gebaudemodelle sind zum groften Teil aus Baukasten
von den jingsten Freunden gebaut. Einige Hauser und viele
Straflenfahrzeuge sind aber auch Eigenbauten von Schu-
lern, z.T. unter Verwendung von handelsiublichen Teilen.,
Die Masten wurden mit einer Lotlehre aus Hartpapier ge-
fertigt. Von Freunden der Arbeitsgemeinschaft wurden die
Straflenbahnfahrzeuge nach Vorbildern der Straenbahnen
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Cottbus und Jena sowie nach Unterlagen der ehemaligen
Waggonfabrik Lindner, Ammendorf, gebaut. Da eine funk-
tionstuchtige Fahrleitung zu hohe Fertigkeiten der Schiler
erfordert hitte, wurde nur eine Fahrleitungsattrappe aus
dunnem Kupferdraht gezogen.

Die Anlage, die eine von mittelalterlichen Fachwerkbauten
uber AWG-Blocks der 50er Jahre bis zu modernen Neu-
bauten organisch gewachsene Stadt zeigt, wurde erstmalig
in diesem Jahr auf der Ausstellung am Berliner Fernseh-
turm vorgeflihrt. Als besondere Attraktion konnte jeder, der

sich durch den Kauf einer Spendenmarke an der Vorberei-
tung des nationalen Jugendfestivals beteiligte, eine Runde
auf der Anlage fahren. Diese Aktion, die gemeinsam mit
Freunden von der ,Jungen Welt" veranstaltet wurde,
brachte 430 Mark fur das Festivalkonto ein. Da die Anlage
gut aufgenommen wurde und das Thema , Nahverkehr* von
Modellbauern noch recht selten aufgegriffen wird, hat'un-
sere Jugendgruppe auch weiterhin vor, auf diesem Gebietzu
arbeiten.
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Einfache Gleisabschaltung fiir Stumpfgleise

4 Um ein abschaltbares Stumpfgleis zu erhalten, braucht man in der Regel drei Taster, so zum Beispiel 3 Tasten an
TT-Tastenpulten. Und zwar sind zwei fir dic Weichenumstellung und eine fur die Gleisabschaltung erforderlich. Man
= kann das aber auf zwei Taster reduzieren. Das erfordert jedoch zwei kieine Anderungen an der jeweiligen Weiche.
ﬂ = \ Eine Weiche hat das wie im Bild | dargestellie Aussehen. Das abzweigende Gleis ist mit dem geradeausfihrenden durch
7 zwei Blechstreifen (1 und 2) elektrisch verbunden, die sich an der Unterseite der Weiche befinden. Soll das Stammgleis

als Stumpfgleis, etwa als Abstellgleis, genutzt werden, so wird der Blechstreifen (2) unterbrochen oder entfernt, und die

(*]  Tr lle an der 1 hiene des Stammgleises iiberbriickt man wie im Bild 2. Die so vorbereitete Weiche wird dann
<] eingebaut. In Abzweigstellung haben beide Schienen des Stammgleises die gleiche Polung, niimlich die Minusstellung,
= das abgestellte Triebfahrzeug ist ,abgeschaltet” (Bild 2). Steht die Weiche nun aul ,geradeaus" (Bild 3), so erhalt
[ _7 3%{‘!

die Innenschiene tber die Weichenzunge und das Herzstiick Verbindung zum positiven Pol, das Stumpfgleis erhilt also

e -] Fahrstrom. Bildet das Zweiggleis das Stumpfgleis, so der Blechstreifen (1) unterbrochen und die andere
gberbruckre lrennsiele Trennstelle iiberbriickt werden. Voraussetzung ist natirlich ein guter elekirischer Kontakt zwischen der jeweiligen
Zungenspitze und der Backenschiene. Bei den handelsublichen Weichen reicht dieser fast immer aus.

’{_ “"" Diese Method der Gleisabschaltung labt sich nur bei Stumpfgleisen anwenden und ist ebenso auch fiir die NenngroBien
== - Ho und TT zu benutzen. Bei den neuen TT-Weichen, deren Herzstiick beweglich ist. mub jedoch noch eine Draht-

18 (4 verbindung zwischen Herzstiick und der jeweiligen Schiene vorgesehen werden,
- - ¢ Uwe Pfretzschner, Reichenbach

MICHAEL THOMASCH/MARIO GERLACH, Halle-Neustadt

Bauanleitung fiir ein Nebenbahn-Empfangsgebaude in TT

Als die beiden Autoren dieser Bauanleitung uns dieselbe
einsandten, waren sie Schiiler einer 8. Klasse (Mai '78). In
ihrem Begleitschreiben duBerten sie u. a. folgendes:,,... Wir
besitzen beide eine TT-Heimanlage, der wir uns in der
Freizeit widmen. Die groBte Hilfe dabei erhielten wir
bisher von der Fachzeitschrift. Schon allein die Tatsache,
daB sie uns so half, veranlaBt uns als bisher noch vollig
Unbekannte, einmal zu Feder und Zeichenstift zu greifen
und einen selbst entworfenen Plan einzusenden. ..." Wir
bedanken uns dafiir und veroffentlichen diese Bauanlei-
tung daher besonders gern.

Die Redaktion

Das Vorbild dieses Gebaudes existiert tatsachlich, es be-
findet sich in der Nahe von Halle-Neustadt. Allerdings ist es
jetzt schon eine Weile unbesetzt. Es eignet sich speziell auch
fur kleinere Heimanlagen, da es nur geringe Mafle auf-
weist.

Die Zeichnung sowie die beiden Vorbild-Fotos dirften fur
jeden Modellbahnfreund eine ausreichende Anleitung zum
Nachbau sein. Da in dieser Fachzeitschrift ohnehin bereits
zahlreiche Bauplane und Baumethoden veroffentlicht wur-
den, erabrigen sich gewifl weitere Einzelheiten. Die Zeich-
nung istin den M = 1:2bzw. 1:10(Lageplan) fur die BaugroBe
TT angefertigt. Naturlich kann man bei entsprechender
Umrechnung den Nachbau auch far H0O oder N vornehmen.
Briefkasten, Blumen usw. kénnen nach Belieben des ein-
zelnen noch angebracht werden. Die beiden jungen Autoren
wurden sich sehr freuen, wenn eines Tages von der Redak-
tion nach dieser Bauanleitung gefertigte Modelle auf der
Standardseite ,,Selbst gebaut* veroffentlicht werden wur-
den.

Bild 1 Sudwestansicht des Empfangsgebaude; die Gleisanlagen und sogar der
alte Bahnsteig sind noch zu erkennen.

Bild 2 Noch einmal das Empfangsgebaude, diesmal von Sidosten
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Dipl.-Ing. UDO OSTKAMP, Merseburg

Schaltvorgange mit Schwingankerantrieben

Zur Verwirklichung eines automatischen Zugbetriebs auf
Modellbahnanlagen werden im allgemeinen elektromagne-
tische Schaltmittel (Relais, Weichen, Signale) angewandt,
deren Betatigung durch die fahrenden Zige und Schalt-
gleise (Gleiskontakte) erfolgt. Zur Einstellung einer ge-
winschten Fahrstrafie sind dabei oft mehrere Relais, Wei-
chen und Signale zu betatigen. Um in diesen Fallen nicht eine
Vielzahl von Schaltgleisen installieren zu mussen, was aus
Platzgrinden meistens unmoglich ist, werden die betreffen-
den Schaltmittel elektrisch gekoppelt und mit einer Schalt-
betatigung (ein Gleis) die betreffende FahrstraBe eingestellt.
Soweit die abnehmbare Leistung des installierten Zubehor-
trafos dabei nicht tiberschritten wird, kann damit auch ein
sicherer Zugbetrieb erreicht werden (z.B. Blockbetrieb).
Man kann jedoch haufig feststellen, daf3 der Zubehortrafo,
insbesondere durch Glihlampen, bereits soweit ausgelastet
ist, dafl bei gleichzeitigem Betatigen von mehr als 3 Schalt-
mitteln eine einwandfreie Funktion nicht mehr gewéahrlei-
stet ist. Ein weiterer Nachteil bei dieser Schaltungsvariante
ist es, dafl ohne besondere Schalteinrichtungen nur Auto-
matikbetrieb moglich ist. Zur Umstellung auf Handbetrieb
sind zahlreiche Um- und Ausschalter notwendig, um die
elektrische Kopplung der Schaltmittel zu trennen und das
Schaltgleis unwirksam zu machen.

Vorteile demgegeniiber bringt die Verwendung eines Kon-
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taktgebers (Schaltwalze). Es werden alle in Frage kommen-
den Schaltmittel in funktionsgerechter Reihenfolge an den
Kontaktgeber angeschlossen. Dabei erfolgt keine elektrische
Kopplung der Schaltmittel. Zur Auslésung der Schaltvor-
gange dient ein Gleiskontakt. Beim Betatigen desselben wird
nur der Kontaktgeberin Funktion gesetzt, und er ibernimmt
in vorgesehener Reihenfolge die Schaltung der Schaltmittel.
Eine Hand-Betatigung aller Schaltmittel bleibt jederzeit
erhalten, so dafl gewlnschte Korrekturen, z. B. zusatzliche
Rangierfahrten, im automatischen Zugbetrieb immer
moglich sind. Durch entsprechende Anlegung des Kontakt-
gebers ist es moglich, mit einem Kontaktgeber und einem

+DER MODELLEISENBAHNER" 12/1979

Schaltgleis im Wechsel bzw. in bestimmter Reihenfolge zwei
und mehr verschiedene FahrstraBen einzustellen. Die Viel-
seitigkeit des Kontaktgebers kann bei Verwendung von
Zeitschaltern noch erweitert werden. Mit einem relativ ge-
ringen Schaltungsaufwand kénnen damit z.T. auch kom-
plizierte Schaltvorgdnge vorgenommen werden. Zur
Auflerbetriebnahme genugt nur die Abschaltung des fiirden
Kontaktgeber betreffenden Schaltgleises.

Da Kontaktgeber fir die beschriebene Verwendung nicht

30 | o 7 o
1 I |
g om il—aﬁd
¥ 3
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erhaltlich sind, erfolgt auf der Basis des Schwinganker-
antriebs Typ1l0 vom VEB Modelleisenbahn-Zubehor
Glauchau ein Eigenbau. Folgendes Material wird benétigt:

1. Kaschierte Kupfer-Leitplatte (Teil 5) als Kontaktplatte,

: Messingblech 0,1 mm dick fiir die Schleifkontakte (Teile 1.,
4),

3. Lusterklemme-Einsatz halbiert (Teil 2) zur Halterung der

Schleifkontakte (Teile 3, 4),

4. zwei Schrauben M2 x 20 mit je 3 Muttern (Teile 6, 7) zur

Halterung der Kontaktplatte.

Der Aufbau ist nicht schwierig und im wesentlichen aus den
Skizzen zu entnehmen. Zur Aufnahme der Teile 1 und 6 muf
am Gehéuse des Antriebs der neben Teil 6 liegende Zapfen

5
45

—

auler Botrungen &1 und 2.5 olle Darstelungen iz |
Leiferplatle geolz/ bzw gervizt
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mit Innengewinde abgefeilt werden. Der StromfluBl erfolgt
iber die Teile 5 (Randviertel), 6, 1, 2, 3, 5 (Innenkreis) zur
Lotfahne des Antriebs. Im Innenkreis des Teils 5 werden die
Ruhekontakte angeordnet. Die Anzahl richtet sich nach den
gewlinschten Schaltungsaufgaben. Nach Durchlauf des
Antriebs schaltet dieser automatisch ab, wenn die Kontakt-
feder Teil 3 einen der Ruhekontakte erreicht. Der far den
Ablauf des Antriebs notwendige Impuls wird durch eine
Verbindung zwischen Gleiskontakt und Teil 5 — Innenkreis
— erreicht. Im Teil 5 — Kreisring — sind die Sektoren fur die

Ing. PETER HEUMOS (DMV), Reichenbach

Schaltkontakte angeordnet, wo die Schaltmittel angeschlos-
sen werden und deren Betatigung durch den Schleifkontakt
Teil 4 geschieht. Die Herstellung des Teils 5 erfolgt durch
Atzen wie aus der Ratiotechnik bekannt, kann aber auch mit
anderen Materialien entsprechend vorgenommen werden.
Die Bohrungen (2 1 mm) dienen der Aufnahme der An-
schluBlleitungen der Schaltmittel. Die Schaltkontakte bei
Ruhestellung konnen fir die Riickmeldung genutzt werden,
und die freien Randviertel stehen fur eine beliebige Nutzung
zur Verfligung.

Kleine Verbesserung am 4achsigen H0-Rekowagen des

VEB Modellbahnwagen Dresden

Ein seit vielen Jahren auf den Strecken der Deutschen
Reichsbahn bewahrtes Fahrzeug ist der 4achsige Reko-
Reisezugwagen der Gattung Bghwe. Ebenfalls seit langem
bewéhrt sich das HO-Modell dieses Wagens vom VEB Modell-
bahnwagen Dresden auf vielen Modelleisenbahnanlagen.
Dennoch storte mich, daf3 diese Fahrzeuge wohl modell-
gerecht sind, jedoch nicht der Gbergrolen Mehrzahl ihrer
Vorbilder entsprechen. Die genannten Wagen der Gattung
Bghwe gibt es beim Vorbild bekanntlich in zwei Varianten,
die sich durch verschiedenartige Drehgestelle unterschei-
den. Ein geringer Teil besitzt noch die ursprianglichen Dreh-
gestelle in Schwanenhals-Bauart. Diesem entspricht das im
Handel befindliche Modell aus Dresden. Die weitaus meisten
Vorbildfahrzeuge jedoch wurden mit neuen achshalterlosen
Drehgestellen ausgerustet. Daraus folgt also, daf éin firdas
Vorbild typischer Zugverband, dessen aulleres Bild durch
Wagen mit achshalterlosen Drehgestellen bestimmt wird
und in dem Wagen mit Schwanenhalsdrehgestellen hoch-
stens als ,Einzelganger" vertreten sind, im Modell nicht
nachgebildet werden kann. Ich suchte daher einen Weg der
Abhilfe und fand eine recht unkomplizierte Moglichkeit, die
ich im folgenden erlautern will.

Fir den Umbau eines Wagens werden folgende Dinge be-
notigt:

1 Wagen Bghwe (handelsiiblich)

2 Drehgestelle (achshalterlos wie an den Wagen vom Typ Y
des VEB Modellbahnwagen Dresden)

Plastikfix

Epasol EP 11 oder Cenusil

sowie entsprechendes Werkzeug wie
scharfes Messer, Feile, Zange usw..

Der Wagen wird demontiert. Dazu spreizen wir die Seiten-
wande auseinander, so daf} sich das Fahrgestell aus dem
Wagenkasten lost. Vorteilhafterweise entfernen wir auch die
Inneneinrichtung und das Ballastblech durch Losen der
Schraube an der Fahrgestellunterseite. Danach nehmen wir
die Drehgestelle (Vorsicht, die Befestigungselemente sprin-
gen durch die Federwirkung leicht fort!) ab.

Jetzt werden wir feststellen, daf die achshalterlosen Dreh-
gestelle nicht ohne weiteres an das Fahrgestell montiert
werden konnen. Beides mufl nachgearbeitet bzw. angepalit
werden.

Zunichst nehmen wiruns die Drehgestelle vor. Nachdem die
Blechbricke mit den Achsen aus dem Drehgestell genom-
men wurde, werden die Haltelaschen des Kupplungstragers

Seitenschneider,
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aufgebogen und dieser sowie die Kupplung entfernt. Dabei
brechen die Haltelaschen groBtenteils ab, da das Material
relativ sprode ist. Das ist jedoch bedeutungslos. Nun wird
der tiber den Drehgestellgrundkorper hinausragende Teil,
um den die Laschen des Kupplungstragers gebogen waren,
mit einem Seitenschneider abgeschnitten und befeilt. Jetzt
kann die Kupp!'ung wieder angebaut werden. Dabei ist die
genaue Lage einzuhalten, damit sie einerseits beiam Wagen
montiertem Drehgestell funktionstiichtig ist und anderer-
seits ein moglichst enges Kuppeln zulafit. Versuche haben
ergeben. daf beides gewahrleistet ist, wenn der Kupplungs-
trager 1 mm uber den Drehgestellkorper hinausragt.

Auf jeden Fall muB8 am Schlufi das MafB Drehzapfen-
Kupplungshaken wieder mit dem des Schwanenhalsdreh-
gestells ibereinstimmen.

Die Befestigung des Kupplungstragers erfolgt durch Um-
biegen der Laschen, sollten diese abgebrochen sein, durch
Ankleben mit Epasol EP 11 oder Cenusil (Bild 1). Nun be-
arbeiten wir das Fahrgestell. Hier werden die Trittstufen
verandert, damit die Drehgestelle in den Kurven gentgend
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Bild I Drehgesteligrundkorper mit angebrachtem Kupplungshalter von unten
gesehen (schematisch)
links handelsablich, rechts Bt

ausschlagen konnen. Dabeiistsehr vorsichtig zu arbeiten, da
schnell mehr abbricht, als uns angenehm ist. Am besten ist
fiir diese Arbeit ein schlanker, scharfer Seitenschneider
geeignet. Damit schneiden wir die untere Trittstufe von der
drehgestellseitigen Kante im Abstand von etwa 1 bis 1,5mm,
gemessen an der Auflenkante, im Winkel von ungefahr 30°
nach innen verlaufend durch und trennen die senkrechte
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Bild 2 Fahrgestell von unten
gesehen (schematidch) links
Trittstufen handelsublich,
rechts Trittstufen angepalt

—

Bild 3 Drehgestell mit montierter
Kupplung links handelsiblich, rechts
angepalt
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Strebe zunachst an der oberen Trittstufe und dann an dem
abgeschnittenen Stiick der unteren Trittstufe glatt ab. Diese
Strebe verwenden wir wieder. Sie wird, nachdem alle
Schnittstellen an den Trittstufen vorsichtig befeilt wurden,
als Verstarkung zwischen die obere Trittstufe und das neue
Ende der Innenkante der unteren Trittstufe mit Plastikfix
gut eingeklebt (Bild 2). Sind alle Klebestellen fest —ich lasse
sie vorsichtshalber etwa 24 Stunden ,,ausharten” — kénnen

HO-Modell der BR 84 ,,gesupert”

Viele Modellbahnfreunde kennen das H0-Modell der BR 84,
das die ehemalige Firma Hruska, Glashitte, einmal vor
Jahren in den Handel gebracht hatte. Leider wurde die
Produktion dieses beliebten Stucks eingestellt, wenn auch
eine AG unseres Verbands eine Nachauflage in Kleinserie
vornahm. Fest steht es, daf leider viele Modelleisenbahner
dieses Modell damals, als es erhaltlich war, nicht abbeka-
men. Das nach wie vor grof3e Interesse anihm spiegelt jedoch
ein Blick in die Anzeigen wider.

So entschlossen wir uns, einmal ein von Herrn Glnther
Feuereiflen, Plauen, gesupertes Modell vorzustellen. Er
schreibt dazu: Mit etwas Geschick 14t sich das begehrte
Modell der BR 84 von ehem. Hruska heutigen Anforderun-
gen an ein Supermodell leicht anpassen. Die Fuhrerhaus-.
leitern und die Umlaufe sage man aus. Steuerungstrager,
vorderer Umlauf mit Leitern und Zylinderblock behandele
man farblich. Die unmafstabliche vordere Pufferbohle wird
entfernt und durch eine solche des Modells der BR 66 (PIKO)
ersetzt. Auf die vordere Pufferbohle kommen alsdann
Lehmann-Laternen, und die Vor- und Nachlaufer sowie die
Treib- und Kuppelradsatze werden mit Bremsklotzimitatio-
nen ausgeriustet. Die angespritzten Wasserkastendeckel
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Bild 4 Bodenplatte von unten: oben

i handelstbli Tri unten

AR angepaBte Trittstufen, Drehgestelle
e i einerseits entfernt

b
he

die Drehgestelle in der Gblichen Weise an das Fahrgestell
montiert und der Wagen dem Betrieb ibergeben werden. Die
Veranderung an den Trittstufen fallt kaum auf. Uneinge-
weihte Betrachter merken es von selbst meist nicht, wenndie
Wagen auf der Anlage laufen. Demgegeniuber gewinnt das
AuBlere der Wagen durch die achshalterlosen Drehgestelle
betrachtlich.

werden ebenfalls durch Lehmann-Bauteile ersetzt, und die
erhabenen Loknummern und Beschriftungen kann man
schlieBlich noch abschaben und mit fotografischen tber-
kleben.

Gunther Feuereifien (DMV), Plauen
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® dal bei Skoda in Plzen mit der
Baureihe 457.0 (Werkbezeichnung
78 EO) fur die CSD eine elektrische
Rangierlokomotive mit Gleichstrom-
steller gebaut worden ist?

Neben der pulsierenden Thyristor-
steuerung mit all den Vorzigen des
energieoptimalen Beschleunigens
und Verzogerns hat die Maschine eine
Fernsteueranlage durch UKW-Bedie-
nung.

Die  3000-V-Gleichstromlokomotive

® daB der Schienenverkehr der So-

wjetunion in jeder Beziehung Termini

verfugt tber eine Traktionsl g
von T80 kW, sie wiegt 67 t und ist fir
eine  Héchsigeschwindigkeit  von
80 km/h ausgelegt. Ké

® daf die , Kinderstube" der Elektro-
traktion interessante Daten liefert?
Erste Versuche, elektrisch angetrie-
bene Fahrzeuge fir den Schienen-
verkehr zu verwenden, unternahmen
die Englinder Davidson (1842) und
Little (1844) sowie der US-Amerikaner
Ch. Page(1851). Es handelte sich dabei
um kleine Batterie-E-Loks, die aber
niemals praktische Bedeutung er-
langten. Doch bald nach der Siemens-
schen Konstruktion wurde 185! in
Berlin-Lichtenberg die erste elektri-
sche Strafenbahnlinie eroffnet. 1882
folgte die Grubenbahn des Steinkoh-
lewerks Zeuckerode, 1884 eine 4,5 km
lange Eisenbahnstrecke in der Nahe
von Wien. Im gleichen Jahr war die
erste Bahnlinie in den USA elektrifi-
ziert worden. 1895 wies das dort elek-
trisch betriebene Streckennetz die
stattliche Léange von annahernd
20000 km auf, Zur selben Zeit iber-
gchritt das Netz elektrischer StraBen-
bahnen in Europa eine Gesamtlinge
von 7000 km. Bei den europiischen
Eisenbahnen wurden wvorerst nur
Kurzstrecken elektrifiziert. Kau.

wie ,modernster”, | leistungsfahig-
ster”, mit zahlreichen Weitstrecken
von mehreren tausend Kilometern,
fir sich in Anspruch nehmen kann?
AuBer den Neubauvorhaben und der
Magistrale der Transsib gehdren die
bereits bestehenden Verbindungen
mit vollem Rechtdazu. Das Petschori-
Kohlerevier und die Forstreser
ven der ASSR der Komi werden durch
die 1534 km lange Linie Konoscha—
Kotlas—Workuta erschlossen. Die
Gesamtlange Moskau—Jaroslaw!—
Konoscha—Workuta macht etwas
mehr als 2150 km aus. Workuta liegt
schon 200 km tber dem nordlichen
Polarkreis. Neben Murmansk ist das
der ‘nordlichste Eisenbahnendpunkt
in der UdSSR. Gleiche Dimensionen
gelten hinsichtlich der Elektrifizie-
rung — z. B. Moskau — Kasan —
Swerdlowsk — Nowosibirsk —
Irkutsk — Tschita= 6200 km,
Moskau—Gorki—Kirow—Perm —
Swerdlowsk = 1750 km, die gewaltige
Nord-Sud-Magistrale Leningrad —
Moskau — Charkow — Rostow -
Sotschi — Tbilissi — Leninakan
3400 km, Barnaul — Nowokusnezk —
Abakan — Taischet .— Bratsk
1720 km, Debalzewo — Pjatichatki —
Lwow — Tschop+ 1690 km und Rja-
san— Woronesh— Rostow = 1040 km
Kau

Lokfoto des Monats
Seite 371

Der Bedarf an leistungsfahigen

Schnellzuglokomotiven  veranlaBte
die KPEV  rur  Beschaffung
der Gattung S 10 Da sich

bei der S 10 (DR 17°) verschiedene
Mangel abzeichneten, lief man ab
1811 die weiteren Lokomotiven der
Gattung S 10" als Vierzylinder-
Verbundlokomotiven ausfihren.
Diese 2'Ch 4v-Lokomotiven bewdhr-
ten sich bereits nach kurzer Betriebs-
zeit. Bei den ab 1914 abgelieferten

Technische Daten

Zul. Hochstgeschwindigkeit
Kesseliberdruck
Steuerung

Rostflache
Verdampfungsheizflache
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub

Wasservorrat
Kohlenvorrat

Loks wurden einige Veranderungen
wirksam, die auf eine Reduzierung
des Gewichts und eine weitere Lei-

st telgerung abzielt

Nach dem zweiten Weltkrieg verblieb
die Mehrzahl der Maschinen der
Gattung S 35.17 bei der Deutschen
Bundesbahn, wo sie 1950 ausgemu-
stert wurden. Bei der DR hat man die
betriebsfahigen 17'%'? noch bis 1964
eingesetzt.

Ein Exemplar dieser bewahrten
Schnellzuglokomotive, und zwar die
«~Osten 135" (DR 171055). bleibt im
Originalzustand der Nachwelt erhal-

ten

120 km/h

15 kp/em?

Fur Hochdruckzylinder:
Heusinger-Steuerung auflen
Fir Niederdruckzylinder:
Schwinghebel und
Ubertragungswelle von der duBeren
Schieberstange abgeleitet
3,18 m?

163,06 m?

2 % 400/610 mm

660 mm

31,5 m?
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Baureihe 17'% 12 (Lok-Nr. 17 1055) Foto: H. Winkelmann, Zwickau
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Dipl.-Ing. RAIMAR LEHMANN, Hennigsdorf

Die Dampfspeicherlokomotive

Die Dampfspeicherlokomotive unterscheidet sich grund-
satzlich von allen anderen Dampflokomotiven, erzeugt sie
doch den Dampf nicht selbst, sondern nutzt die Fahigkeit des
Wassers, Warme unter Druck zu speichern. Damit ist sie an
ganz spezielle Einsatzbedingungen gebunden, ihre Ver-

wendung beschréankt sich auf Industriebetriebe, die wegen

groBer Brandgefahr den Betrieb normaler Lokomotiven
nicht gestatten, lediglich in der Zeit nach dem zweiten Welt-
krieg kamen Dampfspeicherloks gelegentlich auch im Be-
rufsverkehr zum Einsatz. Auch heute stehennoch zahlreiche
Dampfspeicherlokomotiven dank ihrer robusten Konstruk-
tion, ihrer einfachen Handhabung und ihrer guten Wirt-
schaftlichkeit im Einsatz.

Vor- und Nachteile der Dampfspeicherlok

Vorteile: .

1. Unbeschrankte Verwendbarkeit in explosions- und
feuergefahrdeten Betrieben

2. Einfache Bauart mit geringen Anschaffungs- und Unter-
haltskosten, da kein Dampfkessel mit Feuerung, Feuer-
buchseund Stehbolzen vorhanden ist; der Dampfspeicherist
einfach im Aufbau und erfordert kaum Wartung

3. Einfache Bediehung, Einmannbetrieb moglich

4. Die Lebensdauer ist mit etwa 40 Jahren grofler als bei
gefeuerten Lokomotiven

5. Gute Wirtschaftlichkeit durch bijllige Erzeugung des
Dampfs in grofien ortsfesten Kesselanlagen.

Nachteil:

Nur begrenzte Betriebszeit je nach GroBe des Speichers und
der zu leistenden Arbeit; nach Verbrauch des Dampfes muf
der Speicher neu gefiilit werden.

Prinzip der Dampfspeicherlokomotive

Man unterscheidet zwei Bauarten der Dampfspeicherlok
entsprechend dem Druck des gespeicherten Dampfes. Das
Arbeitsprinzip der Niederdruckdampfspeicherlokomotive
ist besonders einfach, es beruht darauf, daB der Siedepunkt
des Wassers mit steigendem Dampfdruck uber 100°C hin-
aufgeht. Dabei wird eine betrachtliche Warmemenge vomim

Speicher befindlichen Wasser aufgenommen. Sinkt der -

Dampfdruck durch den beim Fahren auftretenden Dampf-
verbrauch, so verdampft Wasser ohne weitere Warmezu-
fuhr, da die Siedetemperatur des Wassers mit fallendem
Dampfdruck niedriger liegt. Dabei wird Warme dem Wasser
entnommen, und die Dampferzeugung hort auf, wenn die
Temperatur des Wassers infolge Warmeentzug so weit ab-
sinkt, daf} sie bei weiterer Verdampfung die Siedetempera-
tur des Wassers bei dem im Speicher herrschendenDruck
unterschreiten wiirde. . ;

Beim Ladevorgang leitet man von der stationaren Dampfer-
zeugungsanlage Dampf inden zu etwa 3/4 mit heiBem Wasser
gefiillten Speicher ein. Nach einiger Zeit hat sich das Wasser
so weit erhitzt, daf} es die Siedetemperatur entsprechend
dem Druck des eingeleiteten Dampfs erreicht, zu diesem
Zeitpunkt wird die Zufuhr von Danipf unterbrochen.

+DER MODELLEISENBAHNER" 12/1979

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Niederdruckdampfspeicherlokomotiven konnen noch bei
einem Speicherdruck von 0,15 MPa (1,5 at) ohne Anhédngelast
zur Fillstelle zuriickkehren, zur Erleichterung des Anfah-
rens bei niedrigen Driicken besitzen die Lokomotiven hdufig
Anfahrbehalter, die mit hoch gespanntem Dampf gefullt
sind. Der Speicherinhalt gewahrleistet je nach Grofe und zu
leistender Arbeit einen mehrstindigen Betrieb. In Be-
triebspausen ohne Dampfverbrauch sinkt durch Warmeab-
gabe an die Umgebung der Druck langsam ab. Wichtig ist
deshalb eine gute Warmeisolierung des Dampfspeichers,
z. B. durch einen doppelten Blechmantel, wobei die so ent-
stehenden Zwischenraume noch zusatzlich mit einem war-
meisolierenden Material ausgefiillt werden kénnen. Bei gut
isolierten Speichern erreicht die Drucksenkung wahrend
einer Nacht Werte von etwa 0,2 MPa (2 at). Das Fillen der
Lokomotive dauert je nach Grofle 10 bis 20 Minuten.

Die Speicher sind mit Schwallblechen und mit Fihrungs-
blechen versehen, letztere dienen der Umwalzung des Was-
sers beim Aufheizen wahrend des Ladens. Niederdruck-
dampfspeicherlokomotiven verwenden Ausgangsdricke
von 1,2 bis 1,5 MPa (12 bis 15 at), vereinzelt auch bis 2,5 MPa
(25 at) (Mitteldrucklok). Die Zylinder sind iberbemessen, um
auch bei niedrigen Dricken noch uber ausreichende Zug-
kraft zu verfugen. Das wirkt sich wegen hoherer Flachen-
verluste ungiunstig auf den Dampfverbrauch aus, der etwa
24,5 bis 36,7 kg/kWh (18 bis 27 kg/PSh) betragt.

In der Hochdruckdampfspeicherlokomotive des Systems
Gilli wird Hochdruckdampf von 4 bis 14 MPa (40 bis 140 at)
gespeichert. Zwischen Speicher und Dampfmaschine be-
findet sich ein selbsttatiges Druckminderventil, so daB das
Tfz mit gleichbleibendem Dampfdruck im Zylinder arbeiten
kann, bis der Speicherdruck auf den Wert des Arbeitsdrucks
fallt. Dadurch verringert sich der Dampfverbrauch wesent-
lich. Eine weitere Dampfeinsparung ermoglicht die Uber-
hitzung des Dampfs. Bei der Drosselung des entnommenen
Dampfs auf den Arbeitsdruck kahlt dieser ab, so daB seine
Temperatur niedriger als die des Speicherwassers ist. Man
kann nun den gedrosselten Dampf durch eine im Speicher
befindliche Rohrschlange leiten, dabei wird er von dem
heien Speicherwasser uberhitzt. Die Hohe der erreichten
Dampfuberhitzung hangt allerdings vom Speicherdruck ab
und wird mit fortschreitender Entnahme geringer.

Eine Hochdruckdampfspeicherlokomotive hat bei 10 MPa
(100 at) Ausgangsdruck etwa das doppelte Speicherverma-
gen einer Niederdrucklok gleichen Gewichts, wahrend sich
der Fahrbereich auf Grund des niedrigen spezifischen
Dampfverbrauchs von 12,2 bis 16,3 kg/kWh (9 bis 12 kg/kWh)
auf das Dreifache erhoht. i

Der Hochdruckspeicher, das Druckminderventil und ge-
gebenenfalls die Uberhitzeranlage verteuern die Anschaf-
fung nicht unerheblich, jedoch gleicht das weitgehend die
erhohte Wirtschaftlichkeit aus.

Zur Geschichte der Dampfspeicherlokomotive

Die Dampfspeicherlok diente zuerst als Zuglokomotive fur
StraBlenbahnwagen. 1871 baute Dr. Emil Lamm in New
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Orleans/USA einen Triebwagen mit einem HeiBwasserbe-
halter, der im Inneren einen zweiten Behalter mit flussiger
Ammoniaklosung enthielt. Durch die Warme des Wassers
verdampfte aus der Losung das Ammoniak, das nun als
Treibgas fur die Zylinder diente. Die Umstandlichkeit des
Verfahrens und die Gertiche der Ammoniakdampfe brach-
ten Lamm auf die Idee, nur mit Wasser zu arbeiten, Die erste
derartige Lok, deren Dampfspannung bereits 1,3 MPa (13 at)
betrug, entstand 1872 fiir die Straflenbahn New Orleans-
Carrolton,

1875 liell sich Leon Francq eine bedeutend verbesserte
Dampfspeicherlokomotive patentieren,.bei der zur Auf-
ladung des Speichers erstmals Dampf unmittelbar in das
Wasser eingeleitet wurde und ebenfalls erstmals Spei-
cherdrucke von 1,5 MPa (15 at) bei 200°C Wassertemperatur
realisierbar waren.

Beide Systeme erfuhren zahlreiche Verbesserungen und
fuhrten schlieBlich in direkter Linie zu den heutigen Maschi-
nen. Bis zur Einfihrung des elektrischen Straflenbahn-
betriebs setzte man insbesondere in Frankreich diese Lo-
komotiven gern als Straflenbahnzugmittel ein.

Auch auf Untergrundbahnen kamen sie versuchsweise zum
Einsatz. Wahrend eine B-Lok far die Metropolitan Railway
in London ein MiRerfolg blieb, konnte eine 1CI1-Dampf-
speicherlokomotive des Systems Francq & Mesnard auf der
Pariser U-Bahn durchaus befriedigen.

In Deutschland griff als erste Firma die Lokomotivfabrik
Hanomag diese Bauart auf, der andere Hersteller folgten. In
der Regel werden Dampfspeicherlokomotiven als zwei- oder
dreifach gekuppelte Maschinen gefertigt, groBere sind sel-
ten. Bei fast allen Arten liegen die Zylinder unter dem
Fuhrerstand, was kurze Dampfwege vom Regler her er-
moglicht. Gelegentlich kamen auch Innenzylinder zur An-
wendung, die besonders gut gegen Abkihlungsverluste ge-
schiitzt sind. Allerdings verhinderten die Nachteile dieser
Bauart, wie die Notwendigkeit einer Kropfachse und Un-
zuganglichkeit des Triebwerks, eine weite Verbreitung.
Auch die ab und zu verwendete Ventilsteuerung blieb eine
Raritat.

Eine solche ist auch die im Bild 1 vorgestellte Gelenk-
lokomotive, gebaut 1916 von der Fa. Henschel fur ein Stahl-
werk. Bei groBer Zugkraft konnte sie auf Werksgleisen mit

Bild 1 Eine Raritat war diese B'B-Dampfspeicherlokomotive, gebaut 1916 von
Henschel

ihren engen Bogen gut eingesetzt werden, ihre Dienstmasse
betrug 42,8 t.

Von der Firma Hanomag stammen die in den Bildern 2 und
3 gezeigten Lokomotiven aus dem Jahre 1917. Bemerkens-
wert auf Bild 2 erscheint der besonders grofle Dampfspei-
cher, der dem Fahrzeug einen grollen Aktionsradius bei
einer Leistung von 147 kW (200 PS)verlieh. Der Ladevorgang
einer Dampfspeicherlokomotive ist im Bild 3 zu sehen.
Fiir eine Grubenbahn mit 700 mm Spurweite baute A. Jung
in Jungenthal 1919 die im Bild 4 gezeigte Dampfspeicher-
lokomotive, die zum Befordern der Belegschaft unter Tage
diente. Ihre Dienstmasse betrug 15 t, die Dampfspannung
1,2 MPa (12 at), mit einem Zug von 25 t Gewicht konnte sie
bei 12 km/h eine Strecke von rund 10 km zurtcklegen. Der
Auspuffdampf kondensierte in Rohren oberhalb des Kes-
sels, um so den Uberblick des Lokfihrers nicht durch
Dampfwolken zu beeintrachtigen.
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Bild 2 Ein besonders groBer Dampfspeicher ist charakteristisch fur diese Ma-
schine der Firma Hanomag aus dem Jahre 1817

Bild 4 Auch unter Tage kamen Dampfspeicherloks zum Einsatz, die hier
gezeigte Lok baute die Firma A. Jung im Jahre 1819

Bild5 Erste Hochdruckd. f: herloh
von der Wiener Lokomotivfabrik

veder Bauart Gilli, gebaut 1934

Um eine grofliere Wirtschaftlichkeit zuerzielen, ging auch bei
den Dampfispeicherlokomotiven der Trend zu hoheren
Dampfspannungen. Eine Zwischenstellung nehmen dabei
Maschinen mit Dricken zwischen 2 und 2,5 MPa (20 und
25 at) ein. Dazu zahlte zum Beispiel eine Lok der Maschinen-
fabrik EfBlingen aus den 30er Jahren, Dienstmasse 54 t,
Dampfdruck 2,5 MPa (25 at) bei 19 m® Wasserinhalt. Die erste
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Bild 6 Aus den 50er Jahren stammt diese Gilli-Lokomotive der Wiener Lo-
komotivfabrik
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Bild 8 Mafskizze der Reihe C, Lo- I Y 580
komotivbau ,,Karl Marx", Babelsberg

Hochdruck-Dampfspeicherlokomotive der Bauart Gilli mit
einem Kesseldruck von 12 MPa (120 at) schuf 1934 die Wiener
Lokomotivfabrik (Bild 5).

Der Hochdruckspeicher bestand dabei aus drei miteinander
verbundenen Hochdrucktrommeln. Als Grundlage fur diese
Lokomotive diente das Fahrwerk der dsterreichischen Gii-

terzuglokomotive der Serie 80, jedoch blieben nur vier der

funf Achsen gekuppelt. Bei einer Dienstmasse von 82 t
konnte eine Zugkraft von 20,7t ausgeiibt werden. Sie diente
zur Beforderung von Kohleziigen mit 1500 t Gesamtzug-
masse vom 1,5 km entfernten Guterbahnhof zum Gaswerk
Leopoldau in Wien uber eine mit 17 Promille geneigte
Rampe. Diese Gilli-Lokomotive blieb an Grofle und Gewicht
unibertroffen.

Eine Hochdruckdampfspeicherlokomotive der Wiener Lo-
komotivfabrik neuerer Bauart aus den 50er Jahren miteiner
Dienstmasse von 65 t zeigt Bild 6.

In der BRD nahm sich die Firma Henschel der Weiterent-
wicklung des GilliVerfahrens an. Auf Bild 7 ist eine
12,5 MPa- (125 at) Hochdrucklokomotive mit 60 t Dienst-
masse zu sehen, die 1952 fur die Farbwerke Hoechst gebaut
wurde. Dall aber auch heute noch Dampfspeicherloks ge-
baut werden, beweisen die Bilder 8 und 9, die eine Lokomo-
tive des Typs C aus dem fritheren VEB Lokomotivbau , Karl
Marx* in Babelsberg zeigen. Lokomotiven dieser Baureihe
baute das Werk ab 1956 in groBerer Stiickzahl. Bei einer
Dienstmasse von 50 t, einem maximalen Dampfdruck von
2 MPa (20 at) und 9,6 Mp Zugkraft erreichte sie eine Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h.

Die Lokomotive im Bild 9 ist Eigentum der Verkehrsbetriebe
Dresden. Als Werklok Nr. 2 steht sie im Einsatz auf einer
AnschluBbahn im Industriegebiet im Norden dér Stadt. Zum
SchluB noch ein Beispiel aus Grof3britannien. Die hiibsche
kleine Lok in typisch englischer Bauart im Bild 10 baute die
Firma Peckeft & Sons Ltd. im Jahre 1955, Arbeitsdruck
0,42 MPa (4,2 at), Speicherdruck 1,12 MPa (11,2 at) und
Dienstmasse 20 Mp.
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Bild 9 Dampfspeicherlokomotive Baujahr 1970 der Verkehrsbetriebe Dresden,
gebaut vom Lokomotivbau , Karl Marx", Babelsberg

Bild 10 Diese hubsche Maschine stammt aus GrofBbritannien, erbaut 1955 von
Peckett& Sons Ltd.




THOMAS FRITZSCHE, Karl-Marx-Stadt

Rettung westsachsischer Bahnbetriebsmittel vor dem
Zugriff PreuBens im Kriegsjahr 1866

Schon Friedrich List und Friedrich Harkort als zwei der
geistigen Vater der deutschen Eisenbahnen machteninihren
Schriften auf die militarische Bedeutung der Eisenbahn
aufmerksam, um somit die betreffenden Stellen fur die
Projekte des Eisenbahnbaues geneigter zu machen. Auchdie
militarische Fuhrung erkannte bald die strategischen Vor-
teile des Schienenstrangs. So war es nicht verwunderlich,
daf} bald nach Eroffnung der ersten deutschen Fernbahnen
auch Plane zu deren Ausnutzung far militarische Zwecke
entstanden. Eine besondere Rolle spielte dabei der preufi-
sche Militarismus, denn es gelang ihm bereits bei der Nieder-
schlagung der Revolution von 1848 sowie beim militarischen
Konflikt um Schleswig-Holstein im Jahre 1864, erste prak-
tische Erfahrungen zu sammeln. Durch die Benutzung der
Eisenbahn konnten die Truppenbewegungen viel schneller
abgewickelt werden als das bisher per Fullmarschen mog-
lich war.

Den ersten AnlaB zum Einsatz der Eisenbahn im Sinne
preuBlischer Expansionspolitik und Vormachtstrebens bil-
dete der Krieg zwischen Preuflen und Osterreich im Jahre
1866. Nachdem es Sachsen abgelehnt hatte, neutral zu blei-
ben und die Interessen Osterreichs vertrat, riickten preuBi-
sche Truppen am 16. Juni 1866 in Sachsen ein. Zu diesem
Zweck wurden 5 Eisenbahnstrecken, die aus allen preu-
Bischen Provinzen in Richtung Sachsen und Bohmen fuhr-
ten, iber einen Zeitraum von nahezu 2 Monaten vollig in den
Dienst des Truppenaufmarsches gestellt. Doch die sachsi-
sche Regierung stand dem Gedanken einer Vereinigung
Deutschlands unter preufischer Vorherrschaft wegen Ge-
fahrdung der eigenen Interessen ablehnend gegenuber und
lieff nichts unversucht, die preufiischen Truppenbewegun-
gen auf ithrem Territorium durch GegenmaBnahmen zu
verschleppen. Wie wirksam diese teilweise waren, zeigt nach-
folgende Schilderung.

Das staatliche sachsische Eisenbahnwesen bestand im Jahre
1866 noch aus zwei Teilen, die durch die , Leipzig-Dresdner
Eisenbahnkompagnie — eine private Gesellschaft — und
die noch nicht fertiggestellte Verbindung Freiberg—F1oha
getrennt waren. So befand sich in Leipzig die , Konigliche
Direktion der westlichen Staatseisenbahnen* und in Dres-
den eine gleiche fur die ostlichen Strecken.

Der Einmarsch der preuBischen Armee war fur Sachsen
aullerst iberraschend gekommen, und so erteilte die Direk-
tion in Leipzig die Order, schnellstens alle verfiigbaren
Bahnbetriebsmittel der Séachsisch-Bayrischen Bahn, der
Nieder- und Obererzgebirgischen Bahn sowie der Vogtlan-
dischen Bahn nach Bohmen zu bringen, um die Benutzung
sachsischer Lokomotiven und Wagen zum beschleunigten
Vordringen der preullischen Truppen zu unterbinden.

Fir die im Raume Leipzig und Umgebung befindlichen
Fahrzeuge gelang das jedoch durch den schnellen Zugriff
Preuflens nicht. Selbst die fern der preuBiischen Landes-
grenze stationierten Lokomotiven waren nicht davor sicher.
So konnten die Lokomotiven ,,Augustusburg®”und ,,Egidien*
bei Gofnitz — wie es heilit — nur durch starke Dampfent-
wicklung einer Vorhut preuflischer Husaren entweichen.
Und wahrend die letzte sachsische Lokomotive den Wer-
dauer Bahnhof in stdlicher Richtung verliefy, war auf der
anderen Seite bereits eine preuflische Maschine sichtbar ge-
worden. Ein ebenso schnelles Nachricken Preufiens auf der
Niedererzgebirgischen Bahn Riesa—Chemnitz (heute Karl-
Marx-Stadt)-Zwickau war nicht moéglich, weil sachsische
Pionierabteilungen die Elbebriicke bei Riesa durch Abbren-
nen der hélzernen Mittelbogen unbefahrbar gemachthatten.
So gelang es, eine groflere Anzahl Lokomotiven und Wagen
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aus Riesa und Annaberg uber Chemnitz nach Zwickau zu
bringen, ebenso wie von Altehberg nach Werdau. Bis zum
spaten Abend trafen die Fahrzeuge in Zwickau ein, dabei
einen nahezu chaotischen Stau verursachend. Obwohl man
auf den Bahnhofen bei der Bildung der Zige nicht darauf
achtete, ob die Wagen beladen oder leer waren, lief alles ohne
Storungen ab. Auch kalte Lokomotiven holte man aus ihren
Schuppen und stellte sie wahllos den Ziigen bei. Ein un-
endlich langer Zug, bestehend aus 19 Lokomotiven und
zahllosen Wagen, begarin am Morgen des 19 Juni 1866 die
Weiterfahrt auf dem linken Gleis der 2gleisigen Strecke in
Richtung Reichenbach (Vgtl). Hinter dem Werdauer Bo-
gendreieck fuhr, aus Werdau kommend, auf dem rechten
Gleis ein gleichartiger Zug, jedoch mit 25 Lokomotiven, so
dal die Flucht auf beiden Gleisen zugleich vor sich ging. In
Reichenbach mufiten samtliche Lokomotiven Wasser neh-
men. Doch bald erschopfte sich bei dem riesigen Bedarf der
Vorrat der bahneigenen Brunnen. Mit Hilfe der Bevolkerung
wurde daher das Wasser aus den Behaltern der Stadt Rei-
chenbach zum Bahnhof gebracht.
Von Reichenbach aus ging die Fahrt in wildem Durchein-
ander weiter nach Herlasgrin. In schneller Fahrt eilten
beide Zige lber die Goltzschtalbriicke, die man sonst nur
mit Vorsicht befahren durfte. Die Einwohner Mylaus waren
uber das bedngstigende Drohnen und den ungewohnten
Widerhall im Tale nicht wenig erschrocken. Der Wasser-
mangel wiederholte sich nun in Herlasgriin, was um so be-
denklicher war, weil sich hier die Fahrzeuge stauten. Bisher
standen zwei Gleise zur Fluchtnach Béhmen zur Verfiigung,
doch die erst am 1. November 1865 eroffnete Vogtlandische
Eisenbahn Herlasgrin—Eger (jetzt Cheb, CSSR) war nur
1gleisig gebaut. Auflerdem wurde die Lage noch dadurch
erschwert, daf einige Zige auch aus Richtung Plauen in
Herlasgriin wieder eintrafen, die man uber Hof nach Bayern
leiten wollte, was jedoch durch den ubereilten Abrifl der
Gleise hinter Gutenfiirst mifilang. So war es nicht einfach,
diese Unmenge von Fahrzeugen, die auf 3 Gleisen zulief, in
ein Gleis einzufadeln. Erschwert wurde dieses Unterfangen
noch durch die zahlreichen auf dem Streckengleis stehenden
und aus allen moéglichen Graben, Brunnen und Teichen
wassernehmenden Lokomotiven. Endlich loste sich in Her-
lasgrin der Zugstau auf. In fast einer einzigen Reihe, nur
durch kurze Abstande unterbrochen, folgte Zug um Zug in
Richtung Falkenstein. Haufig aber traten Stockungen ein,
und die Schlange drohte abzureiflen, weil dieser oder jener
Maschine wieder einmal die ,,Puste* ausging.
Das als ergiebige Wasserstation bekannte Falkenstein
konnte aber auch nicht den gewaltigen Wasserbedarf dek-
ken. So war die Falkensteiner Feuerwehr angeriuckt und
speiste einen Teil der Lokomotiven mittels einer Hand-
pumpe aus einem am Bahndamm liegenden Teich, wahrend
der Rest durch eine Dampfpumpe aus einem Privatbrunnen
versorgt wurde:
Das Problem der Wasserversorgung trat nochmals in Qels-
nitz (Vgtl.) und in Elster, dem heutigen Bad Elster, auf. Aber
die Kunde von dem unersattlichen Wasserbedarf der Loko-
motiven war dem endlosen Zug bereits vorausgeeilt, und so
stand vielerorts die Bevolkerung unterwegs an der Strecke
und reichte in Eimernund anderen Behaltnissen Wasser. Die
Maschinen brauchten dabei nicht einmal anzuhalten, denn
es ging ohnehin nur noch im Schrittempo voran. Auf diese
eigenartige Weise wurde endlich erreicht, wenn auch nur
unter grofiten Anstrengungen, den Wasserbedarf der Lo-
komotiven wahrend ihrer Flucht tiber die Gleise der Vogt-
landischen Bahn zu decken. An Brennstoff war auf den
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Bahnhofen gentgend gelagert, so dal daran kein Mangel
auftrat. Ohne den kleinsten Unfall gelang somit die Flucht
von iber 140 Lokomotiven und mehr als 5000 Wagen nach
Eger und weiter nach Boéhmen hinein.

Das war eine einzigartige Leistung der sachsischen Eisen-
bahner und all derer, die ihnen dabei geholfen hatten!
Durch das Fehlen des rollenden Materials ruhte nunmehr
der Bahnbetrieb auf den Strecken der westlichen Staats-
eisenbahn in Sachsen. Es verkehrten daher nur noch preu-
Bische Militarziige dort, die auch aus preuBischen Fahr-
zeugen gebildet wurden. Nach und nach gelangten auf diese
Weise immer mehr preu8ische Lokomotiven und Wagen zum
Einsatz, die man aus allen Provinzen Preuflens nach Sachsen
holte. Dadurch wurde die Betriebsaufnahme Ende Juli in
geringem Umfang ermoglicht; zwischen Werdau und Hof
war das erst Anfang August und auf der Strecke Reichen-

bach—Eger sogar erst 2 Monate nach Wegfithrung der west-
sachsischen Betriebsmittel der Fall.

Nach Beendigung des Kriegs kehrten die Eisenbahnfahr-
zeuge in geordneter Zugbildung zuriick, so daf3 am 15. No-
vember 1866 der regelmafige Personen- und Giiterverkehr
endlich wieder in Sachsen aufgenommen werden konnte.

Literatur

11 ,,Uns gehoren die Schienenwege", Festschrift zum 125jahrigen Jubilaum der
Eisenbahn in Deutschland, Berlin 1960

/2] First, A.: Die hundertjahrige Eisenbahn, Berlin 1929

/3 Wiedemann, A.: Die sichsischen Eisenbahnen in historisch-statistischer
Darstellung, Leipzig 1902

/4 Wiesner, G.: Die Geschichte der Riesaer Elbebriicke, Der Modelleisenbahner,
Berlin, 4/59, 8. 93

Wie uns Herr Werner Ilgner
(DMV), Marienberg, einer
der Angehorigen des Kol-
lektivs, das fiir die Schaf-
fung des bekannten Bau-
satzes eines H0O-Akkumula-
tortriebwagens in Kleinse-
rienherstellung der AG Ma--
rienberg und Meiflen ver-
antwortlich zeichnet, jetzt
mitteilte, ist der Motorisie-
rungssatz fur den ebenfalls
von diesen beiden Arbeits-
gemeinschaften herausge-
brachten Bausatz des SKL
»Typ Schoneweide" bald in
Sicht. Somit wird sich das
schone HO-Modell doch auf
unseren Anlagen bewegen
konnen.

Unsere Bilder zeigen den
eingebauten Motorisie-
rungssatz in das Chassis des
SKL (Bild 1), dgl. aber mit
der Seitenbeplankung des
Fahrzeugs (Bild 2), und
schlieBlich noch den fertig
motorisierten Anhénger
zum SKL, bei dem der An-
trieb seiner Ausmalie wegen
durch eine Nachbildung
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Und
er bewegt sich
doch!

einer Plane aus Plaste ab-
gedeckt ist (Bild 3). Dabei
weisen wir darauf hin, daf3
dieses Foto noch zu einem
Zeitpunkt entstand, als das
betreffende Werkzeug noch
nicht fertiggestellt war. Al-
ler Wahrscheinlichkeit nach
wird die Plane alles, also
auch die Ladung, ganz ver-
decken. k
Uber die Fahreigenschaften
konnen wir momentan auch
noch nichts aussagen. Dar-
uber folgt zum gegebenen
Zeitpunkt ein Testbericht,
sobald uns das fertige Mo-
dell zur Verfigung gestan-
den hat.

Anfragen dber das Modell
usw. an die Redaktion sind
zwecklos und konnen nicht
beantwortet werden. Wegen .
Bezugsmoglichkeiten usw.
wende man sich

an die bekannte Anschrift:
AG Marienberg/Erzgeb.,
Herrn Werner Ilgner,

934 Marienberg/Erzgeb.,
Freiberger Str. 10

Fotos: Werner Ilgner, Marienberg
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DER KONTAKT - DER KONTAKT - DER KONTAKT

Im Heft 8/79 veroffentlichten wir unter ,,Der Kontakt" den
Leserbrief des Herrn Jost aus Eberswalde, der darin eine
Erlauterung der Fachbegriffe winschte. Auf unsere ent-
sprechende Frage dazu, ob dieses die Leser winschten oder
nicht, gingen in der Redaktion zahlreiche Zuschriften ein.
Von diesen konnen wir nachstehend nur einige veroffent-
lichen, E
So schrieb Herr Langrock aus Teichwolframsdorf: ,Ich
gehore noch zu den Jungeren unter den Freunden der Eisen-
bahn. Mir sind daher auch die vielen Fachbegriffe noch nicht
alle gelaufig. Es ware von Ihnen entgegenkommend, wenn
. Sie in Zukunft diese Begriffe erklaren konnten...".
Herr Ing. Peter Sommer (DMV), Magdeburg, hat folgende
Ansicht:
... Bei den Fachausdricken ist m. E. die Sache anders,
denn wer von den jiungeren Freunden der Eisenbahn hat
schon die erforderliche Literatur, um zum Beispiel den
Unterschied zwischen Bissel-Achse und Krauss-Helmholtz-
Gestell zu finden. Noch schlimmer wird es dann, wenn von
Novotny-Achse oder gar Schwarzkoppf-Eckhard-Lenk-
gestell die Rede ist. Diese Beispiele lassen sich noch fort-
setzen, und ich meine, daB eine Erlauterung der Fach-
begriffe in unserer Zeitschrift durchaus nicht fehl am Platze
ware..."
Das sind zwei Meinungen von Lesern, die eine Erlauterung
der Fachausdrucke in der Fachzeitschrift befurworten.
Jedoch machten diese Ansichten unter den vielen Zuschrif-
ten nur insgesamt etwa 20 Prozent aus. Uberwiegend wurde
von den Lesern abgelehnt, noch zusatzliche Erklarungen
und Erlauterungen von Fachausdriicken zu bringen. Auch
dafir nur zwei Meinungen:
Herr Peter Schrader aus Retschow meinte dazu:
.Die Zeitschrift ,,Der Modelleisenbahner* ist eine Fachzeit-
schrift, und es ist ganz richtig, da3 man vom Leser einer
solchen auch eine gewisse Fachkenntnis voraussetzen muf.
Interessierte Leser, die sich ihrem Hobby mit Leib und Seele
widmen, wissen sich wohl auch immer zu helfen. Wenn sie
wirklich einmal mit einem -Ausdruck nichts anfangen kon-
nen, so mussen sie sich selbst bemuhen, ihr ,,Ratsel”, das
bestimmt fiir die Mehrheit der Leser gar keines ist, zu losen.
Entweder konsultiert man dann einen bekannten Fachmann
oder man zieht die Fachliteratur, die ja in den meisten Bi-
bliotheken vorhanden ist, zu Rate. Meiner Meinung nach ist
es daher nicht erforderlich, den kostbaren Platz in einer
Fachzeitschrift noch fiir eine Erlauterung von Fachaus-
driicken zu verwenden. Und das hat auch noch sein Gutes;
.denn echtes Interesse wird so nur angeregt und das ist auch
dem Anfanger méglich und dienlich..."
Herr Thimler aus Leipzig schrieb folgendes:
..... Wenn Erkldrungen gefordert werden, so konnte dieses
ohnehin nicht nur mit Worten geschehen, Dazu gehérendann
auch Zeichnungen und Fotos. Und das wiederum wurde viel
zu weit fithren. Ich glaube deshalb, dai Erklarungen von
Fachausdricken uber den Rahmen einer Fachzeitschrift
hinausgehen, zumal es dafir ausreichende Fachliteratur
gibt. AuBerdem ist doch zu bedenken, daf8 wohl standig
altere Bezieher abgehen und neue hinzukommen. So steht
vielleichtin wenigen Jahren dann immer wieder das Gleiche
zur Debatte, und das ausschlieBlich nur fir die ,,Neuen*, die
nun einmal die fritheren Hefte nicht haben...".
Nach Konsultation unseres Beirats hat sich daher die Re-
daktion dazu entschlossen, kunftig in gewissen Fallen eine
Erlauterung der Fachausdricke im Rahmen des betreffen-
den Beitrags abzugeben. Das kann sich natirlich nicht ge-
nerell auf alle Fachausdricke beziehen und wird daher vor
allem die Beitrage betreffen, die im ,,Schienenfahrzeugar-
chiv* erscheinen.

¢ o %
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Herr Wilfried Oldenburg, Stellwerksmeister beim Hbf Gera,
teilte uns folgendes mit:

.- --Im Beitrag tber die BR 58 im Heft 8/79 schrieb der Ver-
fasser, da8 mit dieser Baureihe wiederum eine Dampf-
lokomotive von den Strecken der DR verschwunden sei. Ich
beobachte aber taglich (Anfang Oktober, d. Red.), daf diese
Dampflokomotiven der BR 58%°, also Reko-Lokomotiven,
noch treu und zuverlissig ihren Dienst verrichten. Sie sind
noch im Dienst (planmaBig vor Giiterzugen) auf der Strecke
Glauchau—Gera. Das wird gewif viele Leser interessie-
ren..."

¢

Herr Bernd Thim, Boéhlen, und zahlreiche andere Leser
haben folgendes Anliegen:

.Ich bin ein eifriger Leser Ihrer Zeitschrift und habe durch
diese schon viele wertvolle Hinweise erhalten. Allerdings
vermisse ich seit dem Heft 9/78 die weitere Fortsetzung der
aufschluBreichen und fur viele Modellbahnfreunde wohl
unentbehrlichen Serie ,Wie warte und pflege ich Modell-
bahntriebfahrzeuge und elektromechanisches Zubehdor?".
Ich ware uber eine Aufklarung sehr erfreut...”.

Diese damals nicht abgeschlossene Fortsetzungsreihe fand,
wie aus der Auswertung der Leserpost ersichtlich, bei den
meisten Lesern einen guten Anklang. Jedoch traten s. Zt.
auch Leserstimmen auf, die eine Fortfihrung der Reihe
ablehnten. Das wird in einem so breit gefacherten Leserkreis
immer der Fall sein. Damals entschieden sich Beirat und
Redaktion, zur Platzersparnis dem Autor zu empfehlen, die
Behebung von Storungen listenmaBig (analog z. B. der ub-
lichen Erlauterung der Fehlersuche bei Kfz) zu verfassen.
Das fihrte jedoch zu keinem besseren Ergebnis. Deshalb
entschied sich nunmehr die Redaktion dazu, in Ubereinstim-
mung mit dem Autor diese Reihe im kommenden Jahre in
gestraffter aber nicht nur in listenmaBiger Form fortzuset-
zen. Die Veroffentlichung wird dann allerdings nicht in
jedem Heft erscheinen konnen. Somit werden auch noch alle
bisher nicht berucksichtigten Modelle aller Nenngrofien
behandelt werden.

S S

Herr H. Dumrath (DMV), Rostock, sandte uns folgende

Zeilen:

- - Ich méchte noch einmal auf die Straflenfahrzeugmodelle

zu sprechen kommen. Dies erfolgt unter dem Aspekt, daf3

diese ein relativ bedeutsames Hilfsmittel zur Gestaltung von

Anlagen darstellen, besonders, wenn man sie nicht nur als

,StraBenfiiller' sondern auch zur Nachgestaltung ver-

kehrstechnologischer Prozesse und auch Epochen verwen-

den will. Der letze VERO-Katalog mit seiner Preisliste zeigt

auf, was auf diesem Gebiet von der Industrie noch getan wird.
Man gewinnt den Eindruck, daf8 durch die Umstrukturie-

rung einiges ,auf der Strecke geblieben ist'. Was einmal in

Annaberg so gut anfing und lief, scheint beim Berliner

Betrieb so langsam auf ein Nebengleis geschoben worden zu

sein. Jedenfalls ist das gegenwartige Angebot an Straf3en-
fahrzeugmodellen unbefriedigend. Es gab doch schoneinmal
sehr gute Modelle, die aber nicht mehr produziert werden

kénnen, weil die Werkzeuge verschlissen sind. Doch das auch

auf diesem Gebiet Erreichte sollte aber unbedingt auf ho-

herem Niveau — neue Modelle guter Qualitit — erhalten

bleiben.!

Wenn auch auf der letzten Herbstmesse in Leipzig ein neues

HO0-Modell eines Ikarus-Busses gezeigt wurde, so kann das

die augenblicke Misere noch keineswegs beheben.*
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Mitteilungen des DMV

Neﬁgrﬁndungen von Arbeitsgemeinschaften in:
1634 Rangsdorf

Vorsitz;ender: Herr Roland Berl, AWG, Aufg. 30
9274 Wastenbrand

Vorsitzender: Herr Lothar RGmmler, Bahnhofstr. 9

7202 Bohlen
Vorsitzender: Herr Matthias Gerstl, Leipziger Str. 6

4257 Siersleben
Vorsitzender: Herr Reinold Miller, Mihlweg 3

Bezirksvorstand Dresden

Ab sofort ist folgende neue Anschrift zu beachten:
Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR — Bezirks-
vorstand Dresden — 8060 Dresden, PostschlieBfach 325

Modellbahnausstellungen finden wie folgt statt:
444 Wolfen

Vom 3. bis 8. Dezember 1979 im , Haus der Jugend" — ver-
bunden mit 6ffentlichen Arbeitstagen. Offnungszeiten:
Montag bis Freitag von 15—19 Uhr; Samstag 9—12 Uhr. Am
10. Dezember 1979 im , Haus der Jugend" — Klubraum —
Lichtbildervortrag: ,,Schmalspurbahnen — Teil III"
Beginn: 18.00 Uhr.

83 Pirna
Vom 8. bis 24. Dezember 1979 im , Glaspavillon" gegentiber
Hotel ,Schwarzer Adler”. Offnungszeiten: Montag bis Frei-

tag von 15.00—18.30; Samstag und Sonntag von 10.00—17.30
Uhr. Am 24. Dezember von 9.00—12.00 Uhr.

Wer hat — wer braucht?

12/1 Biete: ,,Dampflok-Archiv* 1. Suche: dto. Band 2 0d. 3

bzw. ,Straflenbahn-Archiv".

12/2 Biete: HO, BR 95, (Kohle). Suche BR 84 und Material in
HO,.

12/3 Suche: Fotos BR 62 — alle Ansichten und Details;
Dietzel-Signale; BR 55 (N).

12/4 Biete: BR 84, fast ungefahren. Suche: Maedel, ,.Die
deutschen Dampflokomotiven gestern und heute*. (Nur 3.
bis 5. Auflage).

12/5 Biete: Zeuke-Batteriebahn, 0; Lok, Wagen, div. Gleis-
material; zwei Packwg Maérklin, 0, (24,5 cm) 1754/0. Suche:
Dampflok, 0, Achsfolge 2-B (auch defekt) oder ohne Tender
— (Marklin, Bing 0.a.); einen Packwg, Marklin, 0, (22 cm)
1889/0 u. einen Personen-, Speise-, Schlaf- od. Postwagen
(24,5 cm) 1751/0 bis 1757/0.

12/6 Suche: ,,Der Modelleisenbahner* Jahrg. 1—18, 22—26;
Hefte 1, 10/1971; 3, 4, 11, 12/1972.

12/7 Suche: Schild ,Rbd Cottbus" und Gattungsschild der
pr. P8.

12/8 Biete: verschiedene Lok u. Wagen. Suche im Tausch gut
erh. BR 84 (Hruska) u. Mitteleinstiegwagen.

12/9 Biete: Eisenbahnjahrbuch 1976 und 1978; ,,Zug um
Zug". Suche: Zwei Selbstentladewagen PIKO 5/6426-01.
12/10 Biete: ,,Modellbahn-Anlagen* 2; ,01-96"; ,,Schiene,
Dampf und Kamera"; N-Material fir kompl. Anlage, viel
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-StralBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,Wer hat — wer braucht? Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

Lok- u. Wagen-Eigenbaumodelle; Bausaize, Schienenprofil
Pilz-Meterware; mogl. geschlossen. Liste gegen Ruckporto
freibleibend. Suche: ,,Dampflok-Archiv* 2 und 3; 1. oder 2.
Auflage.

12/11 Biete: ,,Dampflok-Archiv" 1 und 2; ,Schiene, Dampf
und Kamera"'; Modelleisenbahnkalender 1976—1979. Suche:
HO, BR 42, 84, 91; Pferdefuhrwerke; BR E70 (TT); ,,Dampf-
lokomotiven BR 97 bis 99“; Loks in HO,.

12/12 Biete: ,,Schiene, Dampf und Kamera"; ,,Dampflok-
Archiv* 1; Ostendorf — , Turbinenlokomotiven'. Suche:
,Dampflok-Archiv* 3, ,Straflenbahn-Archiv".

12/13 Biete: HO, BR 50° (Eigenbau). Suche: Drehscheibe.
12/14 Biete: ,.Dampflok-Archiv* 2. Suche: ,Dampflok-
Archiv* 3.

12/15 Biete: ,,Schiene, Dampf und Kamera*. Suche: Modell-
bahnbiicherei 1, 3, 4, 5, 7, 8, 10; ,,Bauten auf Modellbahnan-
lagen®; ,Straflenbahn-Archiv"; I-Kupplung; E70 (TT); 55
(N).

12/16 Suche: altere HO-Straflenfahrzeuge (auch StrafBen-
bahnen); nur DDR-Produktion.

12/17 Biete: H0, BR 23 u. BR 50 (PIKO); ,,.Die Harzquer- und
Brockenbahn, Suche im Tausch: Herr, H0,,,, BR 99, Perso-
nen- und Gepackwagen; Gluterwagen, Rollwagen.

12/18 Suche fiir eine Dokumentation und den Aufbau einer
Anlage tuber die ,Perleberger-Kreisbahn* (Perleberg-
Karstadt-Berge-Perleberg) Unterlagen, Fotos, Skizzen etc.
und Gleisplane (insbes. vom Bahnhof Berge). Material, auch
leihweise. .

12/19 Biete: ,,Auf kleinen Spuren'; ,Diesellok-Archiv*;
~Dampflok-Archiv" 1; div. Fachliteratur tiber Dieselloks
(Baureihenbeschreibung, Grundlagen usw.)

Suche im Tausch: ,,Dampflok-Archiv* 2 und 3.

12/20 Suche: ,,Die Harzquer- und Brockenbahn*.

Mitteilungen des Generalsekretariats

Vom 8. bis 14. September 1979 fand in Mulhouse/Bordeaux
(Frankreich) der XXVI. MOROP-Kongref} statt, an dem eine
<Delegation des DMV unter Leitung des Prasidenten, Herrn
Dr. Ehrhard Thiele, teilnahm.
Die Delegation nahm an den Sitzungen des Leitenden und
Technischen Ausschusses und an der Mitgliederversamm-
lung teil. In der Mitgliederversammlung wurde u.a. die
Leitung des MOROP neu gewahlt bzw. wie folgt im Amt
bestatigt:
Prasident: Ferenc Szego (Ungarische Volksrepublik)
Vizeprasident: Emil Klingelfull (Schweiz)
Vizeprasident: Fernandez Marcelo (Spanien)
Beisitzer: Dr. Ehrhard Thiele (DDR)
Beisitzer: Wolfgang Schacht (BRD)
Beisitzer: Raymond Heinen (Luxemburg)

Helmut Reinert, Generalsekretar

Zum bevorstehenden Jahreswechsel wiinscht
das Prasidium des Deutschen Modelleisen-
bahn-Verbandes der DDR allen Mitgliedern
und ihren Angehorigen ein recht frohes Weih-
nachtsfest sowie ein erfolgreiches Jahr 1980

378



Pressebericht iiber die Beratungen des Technischen Ausschusses

am 8. und 9. September 1979

anlaBlich des XXVI. MOROP-Kongresses in Mulhouse/Bordeaux (Frankreich)

Die Beratungen in Mulhouse hatten folgende Ergebnisse:
Fir die Wahlperiode 1980 bis 1982 wurden die neuen Mit-
glieder des TA vorgeschlagen und von der Mitgliederver-
sammlung bestatigt. Leiter wurde wiederum Prof. Kurz
(DDR); Stellvertreter die Herren Rabary (F) und Schrade
(CH). Zu Ehrenmitgliedern des MOROP wurden die lang-
jahrigen Mitglieder des TA Binder, David, Méller und
Sommerfeldt sowie der ehemalige Leiter des TA, Rabary,
ernannt.

Zur Inkraftsetzung wurden der Mitgliederversammlung
vorgelegt und bestatigt:

NEM 102 — Umgrenzung des lichten Raums in der Geraden

NEM 103 — Umgrenzung des lichten Raums bei Gleisfih-
rung im Bogen

NEM 201 — Fahrdrahtlage

NEM 202 Stromabnehmer bei Oberleitungsbetrieb
- NEM301
(ex101) — Begrenzung der Fahrzeuge

NEM 351 — Kupplungen — Allgemeines, Bezeichnungen
NEM 360 — Standardkupplung fiir Nenngrofe HO

NEM362 — Aufnahme fir austauschbare Kupplungskopfe
in Nenngrofie HO

Die weiteren Arbeiten an
NEM 602 — Elektrische Ausriistung — Grundsatze
und an z

NEM610 — Elektronik fiir Modellbahnen
wurde der Untergruppe ,.Elektrotechnik" ibertragen. Sie

nahm ihre Arbeit unter Leitung von Herrn Manino, Torino
(I), unverzuglich auf.

AuBerdem nahm der TA Berichte iiber Entwicklungsarbei-
ten entgegen.

— Die ,Standard-Kurz-Kupplung* wird voraussichtlich
1980 vorgestellt und eventuell produziert werden.

— Eine Lehre far den lichten Raum bei Gleisfilhrung im
Bogen in NenngroBe HO wird voraussichtlich ebenfalls 1980
gefertigt.

— Mit der Produktion einer Lehre fir die Radsatz- und
\GleismaBe in NenngroBe HO nach NEM 310 ist dagegennicht
zu rechnen, da die Herstellung wegen des erforderlichen
Genauigkeitsgrads zu teuer wiare. Richtlinien fur die Selbst-
anfertigung sind in Arbeit.

An neuen Normen sollen

NEM 104 — Umgrenzung des lichten Raums — Schmalspur-
bahnen,

NEM113 — Ubergangsbogen
vorbereitet werden.

Der Entwurf NEM 320 Dampf- und Gartenbahnen —Radsatz
und Gleis wurde nicht behandelt, da keine Vertreter der an
dieser Norm interessierten Dampfbahn-Clubs anwesend
waren. J

Die nachsten Beratungen des Technischen Ausschusses

‘finden vom 8. bis 11. Mai 1980 in Budapest und anlaBlich des

MOROP-Kongresses vom 28. September bis 4. Oktober 1980
in Interlaken (Schweiz) statt.

Professor Dr. Kurz

Suche Mirklin-ME-Tender,

Miiridin-Eisenbahnen, Prod. vor 1945, zu kaufen
Spuren 0 u. 1, E. Schucknecht,
Blechspielzeug (alles Prod. 927 Hohenstein-Er.,
v. 1945) Weinkellerstr. 27

Biete Muller , Schiene...”,
Weisbrod , DLA 1—3", Deinert
Eisenbahnwagen"”, Nitschke

b hn", ME 75—78 geb.

" StraBenbahnarchiv” .

Biete im Tausch

HO,-Dampflok und N-Mat.

im Tausch geg.

TT BR 01; 03, 38, 85 (nur Eigen-

v. Sammler zu kauf. ges.

Suche BR 84, 91 HO

G.Raschke, 9102 Limbach-0.,

W.-Pieck-Str. 72 Hartmann, 1055 Berlin,

HosemannstraBe 16

bauten) Tiefladewagen u.a.,
Suche ME 2/61, 1/63, ME Jg. 52—58 Liste anfordern,

u. andere DDR-Eisenbahnlit.

Fil. 531314 DEWAG,
1054 Berlin

Fil. 933 738 DEWAG,
1054 Berlin

Suche Lokomotiven und Wagen
aller Art, DDR-Erz.,

auch Eigenbau, TT, Stralen-
fahrzeuge v. HO, TT und N,
zahle Liebhaberpreise.

Verkaufe Nenngrofe N, 2 x BR 118,
BR 65, BR 55 (I.def.) viele Wagen;
Gleise, Hochbauwten, gut erhalten
fur 240,— (65% d. Neuwertes)

Zuschriften an Hubert Ramin,
9361 Griefbach,
Karl-Marx-Str. 5

Gerd Oberliinder,
521 Arnstadt,
Alexander-Winckier-Str. 25

Suche in NenngréBe 0 (Mirklin)
2 SI_. w;qnanZuo—M.-thn, grun ohne Inneneinrichtung
sowie einige 29,5-cm-Wagen, alles in gutem Zustand (Prod. vor 1945).

Biete 1 St. 40-cm-Speisewagen, blau mit Inneneinrichtung, neuw.
Alternativ ein A 0-ReiBbrett mit Isis-Zeich hine und Stand

Angebote an i
Kiery, 3034 Magdeburg, Ziolkowskistr. 10/59

Biete
~Dampfiokarchiv”, Band |,

Achtung Modelleisenbahner!
Aufldsung einer umfangreichen
Sammlung von DDR-Modellbahn- u.
Eisenbahnliteratur, welche in den
letzten 15 Jahren erschienen war,
Interessenten Liste anfordern
oder Winsche direkt an

B. Busch, 473 Artern,

Ritterstr. 8b

suche
~Schiene, Dampf u. Kamera™

Eberhard Gehmlich,
92 Freiberg,
Karl-Kegel-Str. 78

Biete: ,Dampf-Lok-Archiv’, Bd. | u. Il; ,Mod.-Bahn-Praxis" 1—15;
Mod.-Bahn-Kal. 73—77 und 79; Diesel-Loks, Nenngr. N, 180 blau,
silber 118, CSD, Belg., Ung. (50% Nennwert);

Suche: Dampf-Loks in N (alle BR PIKO und Eigenbauten).

Egon Martin, 9072 Karl-Marx-Stadt,
Paul-Gerhardt-Str, 29, Telefon: 43973
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Nochmals

vom Verlauf des
XXVLI. Internationalen
Modellbahn-
wettbewerbs 1979

Bild 21 CHO, I Preis. K Battner (DDR)

Bild 22 C/HO. II. Preas, F. Schneider (DDR)
Bild 23 C/HO, TH, Preis, J. w. H Winter (DDR)
Bild 24 C/TT. N, Z. | Preis, F. Adamec (CSSR)
Bild 25 CTT, N, Z, IL. Preis, L. Javurek (CSSR)

Bild 28 C'TT. T. Z, IiL. Preis..J, Vasak (CSSR)

Fotos: Irmgard Pochanke, Berlin
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